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Con la implementación de cámaras de seguridad en los camiones que transportan mineral 
se propone reducir los índices de accidentabilidad en el transporte de mineral en las 
diferentes rutas por las cuales los camiones están circulando, verificando los actos 
subestándar que cometen los operadores y las condiciones subestándar en las cuales 
están desarrollando sus actividades, los cuales se controlaran con sanciones, charlas de 
retroalimentación, cartas de compromisos, amonestaciones, afiches o calcomanías 
recordatorias, llenado de Check List y el uso adecuado de equipos de protección. 
El objetivo general del trabajo de investigación es analizar la implementación de cámaras 
de seguridad para reducir los índices de accidentabilidad en el transporte de mineral 
concentrado. Siendo la metodología desarrollada en etapas analítica, descriptiva y 
explicativa, permitiendo de esta forma poder analizar de principio a fin la mejora continua 
de la reducción de los índices de accidentabilidad. 
El trabajo concluye que la implementación de las cámaras Xiaomi Dash para hacer el 
monitoreo de los camiones que transportan el mineral concentrado en las rutas de 
circulación demuestra que los actos subestándar cometidos y las condiciones subestándar 
encontradas en la rutas son los principales factores que influyen en el número de 
accidentes reportados, sin embargo se realizó el análisis y la mejora de las medidas de 




cuales redujeron considerablemente los índices de accidentabilidad de 13.08% del año 
2018 a 1.19% del año 2019 notándose claramente la reducción de 11.89%.   




































With the implementation of security cameras in the trucks that transport ore, it is 
proposed to reduce the accident rates in the transportation of ore in the different 
routes by which the trucks are circulating, verifying the sub-standard acts that the 
operators commit and the sub-standard conditions in which are developing their 
activities, which will be controlled with sanctions, feedback talks, commitment 
letters, warnings, posters or reminder stickers, filling of Check List and the proper 
use of protective equipment. 
The general objective of the research work is to analyze the implementation of 
security cameras to reduce accident rates in the transport of concentrated ore. 
Being the methodology developed in analytical, descriptive and explanatory stages, 
allowing in this way to be able to analyze from start to finish the continuous 
improvement of the reduction of accident rates. 
The work concludes that the implementation of the Xiaomi Dash cameras to monitor 
the trucks that transport the concentrated mineral in the circulation routes, it was 
observed that the substandard acts committed and the substandard conditions 
found in the routes are the main factors that they influence the number of accidents 




sanctions, letters of commitment, feedback talks, etc., were carried out. which 
considerably reduced the accident rates from 13.08% in 2018 to 1.19% in 2019, 
clearly noting the reduction of 11.89%. 
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La industria minera a lo largo de todo el país es una de las fuentes principales de la 
economía, teniendo variedad de unidades mineras polimetálicas que extraen los minerales 
mediante procesos de extracción y procesamiento industrial determinado según el mineral, 
la ubicación y la empresa que realiza la explotación. 
La mayoría de las principales mineras se encuentran en la cordillera de los andes, siendo 
su ubicación un problema para el transporte del mineral concentrado obtenido en el 
proceso de tratamiento, para realizar este transporte de material de la planta al muelle de 
embarque, la empresa minera tiene que realizar un plan estratégico para determinar el 
medio de transporte, teniendo como alternativas el uso de fajas transportadoras, minero 
ductos, tren y camiones portacontenedores o tipo conteiner. 
El proceso de transporte estudiado en esta investigación es mediante vehículos tipo 
camiones, los cuales son adaptados con tolvas encapsuladas o tipo conteiner, donde se 
transporta el material, teniendo que contratar empresas terceras que cuenten con este tipo 
de flota y con el personal capacitado en la conducción de estos camiones. 
Como parte de las políticas de seguridad, se lleva un control de la ruta que deben recorrer 
cada camión, estableciendo límites de velocidad, tiempo en horas en la conducción, 
implementando equipos de GPS para el monitoreo de la ubicación de las unidades durante 




Una medida optada para mejorar el control y prevenir accidentes es la instalación de 
cámaras de seguridad en la cabina del operador y en los exteriores del camión, para poder 
observar las condiciones de la ruta, condiciones de vehículo y sobre todo poder observar 
las acciones realizadas por el operador, producto de la observación se podrá evaluar y 































1.1. Planteamiento del Problema 
El transporte de material concentrado se realiza mediante camiones 
portacontenedores de capacidad 30 toneladas aproximadamente, desde la planta 
concentradora hacia el puerto principal de embarque. Anualmente alrededor del 
mundo cerca de 1.3 millones de personas mueren a raíz de accidentes de tránsito y 
en las carreteras, y entre 20 y 50 millones de personas llegan a sufrir traumatismos no 
mortales. [1] 
Según la OMS, los accidentes vehiculares son la principal causa de muerte de 
personas entre la edad de 15 -29 años, y la realidad nacional no está muy lejos de esta 
cifra, a nivel nacional, la evolución de cifras registradas de accidentes de tránsito son 






Figura 1. Número de muertos y heridos por accidentes de tránsito en el Perú. 
Fuente: Policía Nacional del Perú. 
 
Según el Ministerio de Salud, basados en la OMS en el 2018, de la totalidad de 
accidentes ocurridos en el Perú, aproximadamente un 66.6% indican que la causa se 
basa en factores relacionados con el conductor, siendo el exceso de velocidad y la 
imprudencia del conductor de transporte pesado los dos factores más destacados el 
exceso de velocidad, con un 27.8 % y la imprudencia del conductor 28.7%, llegando 
entre ambos a cubrir el 56.5% de la causa total de accidentes en el Perú. [2] 
Según el Ministerio De Trabajo y Promoción del Empleo, solo en el mes de agosto del 
año 2016 se dieron 67 notificaciones de accidentes causados por vehículos o medios 
de transporte en general representando el 11,7% de todos los accidentes reportados. 
[3] 
Por lo anterior descrito la empresa SERVOSA SAC no escapa de esta problemática, 
ya que su principal actividad es el transporte de concentrado quien está expuesto 
constantemente a peligros que se presentan en ruta con una alta probabilidad de que 
sufran un accidente por el tipo de trabajo o comportamiento de riesgo que realizan los 
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por una mala operación de la unidad por parte de los conductores a lo largo del año 
2018, registrando un accidente mortal. [3] 
En el presente trabajo de investigación se analizará la implementación de cámaras en 
camiones de transporte de concentrado para la reducción del índice de 
accidentabilidad y así evitar más pérdidas humanas y materiales para la empresa. 
1.1.1. Pregunta Principal de la Investigación. 
¿Cómo se puede evidenciar la reducción del índice de accidentabilidad con la 
implementación de cámaras en camiones de transporte de mineral concentrado en la 
empresa SERVOSA SAC Arequipa 2020? 
1.1.2. Pregunta Específica de la Investigación. 
 ¿Cuál es el índice de accidentabilidad en el transporte de mineral concentrado en 
la empresa SERVOSA SAC? 
 ¿Cómo se reducirá el índice de accidentabilidad en el transporte de mineral 
concentrado de la empresa SERVOSA SAC? 
 ¿De qué manera se podrá reducir los comportamientos de riesgo identificados en 
los conductores de transporte de mineral concentrado en la empresa SERVOSA SAC? 
 ¿Cuál es el índice de accidentabilidad con la implementación de cámaras en los 
camiones de transporte de mineral concentrado en la empresa SERVOSA SAC? 
 
1.2 Objetivos 
1.2.1 Objetivo General. 
Analizar la implementación de cámaras en camiones de transporte de concentrado 
para la reducción del índice de accidentabilidad en la empresa SERVOSA SAC 
1.2.2 Objetivo Específico. 
 Evaluar los índices de accidentabilidad en el transporte de mineral concentrado en 




 Planificar e implementar las cámaras en los camiones que transportan el mineral 
concentrado para la reducción del índice de accidentabilidad en la empresa SERVOSA 
SAC. 
 Desarrollar medidas de control para reducir los comportamientos de riesgo 
identificados en los conductores mediante las cámaras en las unidades de transporte, 
en la empresa SERVOSA SAC. 
 Evaluar la reducción de los índices de accidentabilidad con la implementación de 
cámaras en los camiones que transportan concentrado en la empresa SERVOSA SAC 
en el periodo 2019. 
 
1.3 Hipótesis 
1.3.1 Hipótesis General 
Mediante la implementación de cámaras en camiones de transporte de concentrado 
se reduce el índice de accidentabilidad en la empresa SERVOSA SAC 
1.3.2 Hipótesis Nula. 
Mediante la implementación de cámaras en camiones de transporte de concentrado 
no se reduce el índice de accidentabilidad en la empresa SERVOSA SAC 
 
1.4 Justificación 
En el proceso del transporte de mineral concentrado se observan actos inseguros 
ocasionados por los operadores de los camiones a consecuencia de los malos hábitos 
al momento de conducir, causa de ello suceden accidentes que mayormente terminan 
en pérdidas, es por ello la importancia de una implementación de video-cámaras donde 
se pueda observar al conductor y los actos que este cometa logrando evitar accidentes 






La importancia de carácter social es realizar una investigación para evitar 
principalmente los accidentes ocasionados en ruta, dada la naturaleza del trabajo de 
los operadores y los riesgos que este trae consigo impactan de manera muy 
significativa en la sociedad, pudiendo ocasionarse pérdidas materiales y hasta 
humanas.  
También es necesario tener en cuenta que cuando los camiones están en circulación 
por las rutas de las operaciones de transporte de mineral concentrado bambas, las 
condiciones en las que se operan los camiones, es por eso que es necesario disminuir 
las condiciones mejorando los sistemas de monitoreo e informando a los operadores 
como deben reaccionar ante una eventualidad. 
Por lo expuesto en los párrafos anteriores es importante desarrollar este proyecto de 
investigación con la finalidad de desarrollar una nueva forma de monitoreo en los 
camiones que transportan mineral concentrado y de esta forma se evitarán pérdidas 
de vidas humadas por la irresponsabilidad de los conductores y así reducir el índice 
de accidentabilidad de la empresa SERVOSA SAC 
1.4.2 Técnica 
El trabajo de investigación se justifica porque busca implementar una mejora en el área 
de seguridad, mediante la instalación de cámaras de seguridad en el interior y exterior 
de los camiones, para mejorar el monitoreo de las unidades de transporte, la 
implementación de esta herramienta permitirá identificar, evaluar y controlar a los 
operadores de camiones durante la conducción en ruta, esto nos permitirá disminuir 
los índices de accidentabilidad de la empresa durante el transporte de concentrado. 
La investigación se justifica por tener una mejora continua en los controles de 
seguridad implementados además de las cámaras de seguridad son importantes para 
disminuir los índices de accidentabilidad mediante las capacitaciones de 




controles implementados que nos ayudaran en la reducción de índices de 
accidentabilidad en el periodo 2018 a 2019. 
1.4.3 Económica 
El trabajo de investigación tiene justificación económica ya que la implementación de 
los equipos y los programas utilizados para la reducción de índices de accidentabilidad 
es viable por utilizar equipos que no son muy costosos, además de ser equipos de 
buena calidad. 
 
1.5 Alcances y Limitaciones 
1.5.1 Alcances 
El alcance de la presente investigación está direccionado a la actividad del transporte 
de mineral concentrado de la empresa SERVOSA SAC en las rutas Espinar – Bambas, 
Bambas – Espinar y Espinar – Pillones, Pillones – Espinar, como parte de Operaciones 
Las Bambas. 
1.5.2 Limitaciones 























Para Paz [4], la seguridad en toda empresa constituye un objetivo prioritario e 
importante en sus operaciones, para una mejor condición de trabajo, disminución del 
número de horas de parada de los equipos, maquinaria, personal, etc. Un incidente o 
accidente en el trabajo trae como consecuencias pérdidas para las empresas mineras 
e inseguridad a sus trabajadores. 
La seguridad es un área multidisciplinaria que tiene como prioridad las minimizaciones 
de los riesgos. Los riesgos principales en los trabajos están vinculados a accidentes, 
que podrían tener importantes impactos ambientales, económicos, sociales, etc. La 
seguridad consiste en proteger a los trabajadores (con los EPP o vestimentas 
adecuadas como ejemplo) y su correspondiente monitoreo médico, las 
implementaciones de controles técnicos y las formaciones vinculadas a los controles 
de los riesgos. [4] 
La seguridad laboral consta de procedimientos y técnicas que tienen como objetivo 




accidentes. En otras palabras, es evitar lesiones y efectos agudos ya sea por productos 
peligrosos o agentes. [4] 
 
2.2 Prevención 
Según Cortés [5], la prevención consiste en una técnica de actuación sobre los peligros 
con la finalidad de eliminarlos y evitar daños futuros, a menudo el término de 
prevención también incluye el término de protección. 
Según Benlloch y Ureña, la prevención es un conjunto de medidas que una empresa 
incluye en todas sus fases con el propósito de minimizar los riesgos o eliminarlos en 
su totalidad. [6] 
Es la combinación de políticas, procedimientos, estándares, actividades y prácticas en 
la organización del trabajo y el proceso, que establecen las empresas o empleadores 
con el objetivo de prevención de riesgos en el trabajo y lograr las metas de Seguridad 
y Salud Ocupacional. [6] 
 
2.3 Prevención de accidentes 
Según Paz [4], la prevención de accidentes es un medio para tener una vida más 
segura y ordenada. Se sabe que un gran porcentaje de accidentes que se producen 
son consecuencia en su mayoría del desconocimiento de las personas acerca del 
tema. Es por eso que nace la necesidad de adoptar medidas de seguridad para hacerla 
parte de nuestros hábitos tanto en trabajos, industrias, carreteras, etc., como un paso 
importante para nuestra sobrevivencia y la de los demás. 
2.3.1 Peligro 
Es aquella situación o característica intrínseca, es decir, propio de las circunstancias 
y que tiene el potencial de ocasionar daños principalmente a las personas, equipos, 





Según Soldano, un riesgo es la probabilidad que ocurra un hecho indeseable, los 
riesgos están relacionados con factores sociales, culturales, históricos, políticos, 
socioeconómicos y ambientales. [7] 
El riesgo es el producto de la probabilidad que ocurra un evento por las consecuencias 
que se esperan, se puede expresar matemáticamente mediante la siguiente fórmula: 
[8] 
Riesgo = Amenaza x Vulnerabilidad 
El riesgo también se podría definir como la combinación entre la probabilidad y la 
severidad que dan como resultado la posibilidad de la ocurrencia de un daño o pérdida 
de procesos, personas, medio ambiente, etc. [8] 
La vulnerabilidad y las amenazas no representan un peligro siempre y cuando estén 
separadas, pero al juntarse se convierten en un riesgo. [9] 
Algunos factores de riesgo asociados al transporte de mineral son: [10] 
 Físicos: Temperaturas inadecuadas, Ruido y vibraciones y humedad. 
 Químicos: Gases, polvo y humos. 
 Biológicos: Virus y bacterias. 
 Biomecánicos: Esfuerzo físico y posturas inadecuadas durante el manejo. 
 Psicosocial: Jornadas amplias, cansancio, irritabilidad, etc. 
 Condiciones inseguras: Instalaciones inadecuadas, señalización defectuosa, 
equipos defectuosos, cables en mal estado), orden y limpieza deficientes, falta de EPP 
(Equipos de protección personal), falta de dispositivos de seguridad y falta de sistemas 
de comunicación durante el transporte. [11] 
2.3.3 Control de riesgos 
Es aquel proceso que se encarga en tomar decisiones después de una evaluación de 
riesgos. Reducir los riesgos y peligros forma parte del control de riesgos utilizando 




exigiendo el cumplimiento y evaluando la eficacia de los procesos según la 
normatividad vigente y los decretos superemos. [18] 
Una vez realizada las evaluaciones de los riesgos y se han tenido en cuenta todos los 
controles, se puede determinar si los controles aplicados o existentes son los 
adecuados o se necesitan mejorar o la introducción de nuevos controles. [19] 
Para los controles de seguridad se tiene en cuenta una jerarquía de controles, se 
pueden combinar diferentes tipos de controles de acuerdo a las evaluaciones 
planteadas, dichos controles se clasifican de la siguiente manera: [19] 
 
 
Figura 2. Niveles de Control de Riesgo según OHSAS 18001 Norma para el SGSST 
Fuente: OHSAS 18001, Sistema de Gestión de la SST 
 
 Eliminación: Consiste en la modificación de los diseños para la eliminación de los 
peligros, como ejemplo tenemos: las introducciones de dispositivos de elevaciones 
mecánicas para la eliminación de los peligros de las manipulaciones manuales. [20] 
 Sustitución: Este tipo de control consiste en la sustitución de materiales peligrosos 
por otro tipo de materiales de menos peligrosidad o la reducción de las energías de 




 Controles de ingeniería: Para este tipo de controles se deben de instalar 
enclavamientos, aislamientos de sonidos, sistemas de ventilación, protección de 
máquinas, etc. [20] 
 Controles administrativos: También conocidos como controles de señalización, 
advertencia. Como por ejemplo las señalizaciones de las zonas peligrosas, maracas 
de pasarelas peatonales, señales de luminiscencia, alarmas, advertencia de las 
sirenas, procedimientos de seguridad, controles de acceso, permisos de trabajo, 
inspecciones de equipos, etc. [21] 
 Equipos de protección personal: Como ejemplo se tiene las protecciones auditivas, 
gafas de seguridad guantes, arnés de seguridad, protectores de seguridad, etc. [21] 
2.3.1.1 Identificación de Peligros y Evaluación de Riesgos (IPERC) 
Es una metodología sistemática y ordenada, con el fin de mitigar y eliminar riesgos, se 
encarga de identificar peligros, evaluar los riesgos y sus impactos y para implementar 
los controles adecuados, todo esto con el propósito minimizar los riesgos a niveles 
establecidos según la normativa legal vigentes. [12] 
También se define como la identificación de los peligros donde el eje principal son los 
trabajadores en el centro laboral o también fuera de este, con este proceso se evalúan 
los posibles riesgos para llegar a un mecanismo de control para la prevención y 
mitigación en gran cantidad los riesgos máximos. [12] 
Tipos de IPERC 
En la actualidad se tiene diferentes tipos de IPERC de acuerdo al tipo de actividad que 
se va a realizar en una tarea. Las clases de IPERC son: [13] 
 IPERC de línea base. 
 IPERC específico. 
 IPERC continuo. 
2.3.1.2 Identificación de Peligros. 




a. Fuente: los peligros que puedan ocasionarse de acuerdo a la fuente están 
relacionados con los diferentes tipos de fuentes energéticas las cuales no tienen un 
control establecido como son la mecánica, cinética, potencial, eléctrica, neumática 
y eólica. 
b. Situación: este tipo de peligro se relaciona con las circunstancias en las que se 
encuentra los objetos. 
2.3.1.3 Análisis de riesgo 
Es la medida de control y evaluación de riesgos ya sean ambientales o personales. 
Los procesos de análisis de riesgo son muy importantes ya que reduce la probabilidad 
de los accidentes. El análisis de riesgos es examinar la magnitud de índole de los 
efectos negativos de una propuesta, así como también la probabilidad de producir. [14] 
2.3.1.4 Clases de riesgo 
Para el Decreto Supremo Nº 024- 2016-EM, los riesgos se pueden clasificar de 
acuerdo al lugar de donde se esté trabajando como pueden ser los riesgos de 
seguridad, riesgos químicos y biológicos. [15] 
a. Riesgos de seguridad. 
Los riesgos de seguridad son causados por realizar un trabajo en condiciones no 
adecuadas o en trabajos de alto riesgo.  
 Superficies calientes. 
 Pisos resbalosos. 
 Escaleras inseguras o en mal estado. 
 Trabajo en altura. 
 Sustancias que provoquen explosiones o incendios. 
 Uso de cuchillos. 
 Manipulación de brasa en altas temperaturas. 
 Riesgos eléctricos. 




 Áreas de operación en saturación. 
 Transporte de carga pesada. 
b. Riesgos Químicos  
c. Riesgos Ergonómicos. 
d. Riesgos Psicosociales. 
e. Riesgos Ambientales. 
f. Biológicos. 
2.3.1.5 Evaluación del riesgo 
La evaluación de riesgos es un proceso importante que la ley establece de manera 
obligatoria cuando se desarrolla una actividad inicialmente y si se realizan cambios en 
los procesos operativos, para así con la información el titular de actividad minera, 
empresas contratistas, trabajadores y visitantes estén en condiciones de tomar una 
decisión apropiada sobre los riesgos presentes, todo esto con la posibilidad de 
minimizar o eliminar los riesgos. [16] 
Se considera tres fases para una adecuada evaluación de riesgos: 
 Preparación. 
 Ejecución. 
 Registro documental. 
2.3.2 Incidentes 
Los incidentes son sucesos o acontecimientos no deseados que se dan bajo 
circunstancias mayores pueden causar lesiones mayores, enfermedades con alto 
índice se dañó. 
Los incidentes generalmente son acontecimiento o accidentes de rangos leves donde 
no implica una lesión mayor o un daño que produzca la pérdida parcial o total de alguna 
parte del organismo de los trabajadores o en el peor de los casos la muerte del 





Los accidentes son sucesos anormales no deseados que se presentan de manera 
inesperada (aunque evitables), que interrumpen el proceso de continuidad de las 
labores cotidianas diarias y pueden ocasionar lesiones. [23] 
Se considera un accidente laboral toda lesión corporal, perturbación o muerte que 
puede sufrir un trabajador como consecuencia del trabajo, esta lesión puede ser 
producida por acciones espontaneas o violentas producto de una causa exterior o del 
esfuerzo realizado por el trabajador. Los accidentes laborales pueden ocasionarse por: 
[24] 
Según el Decreto Supremo Nº 023- 2017-EM, todo acontecimiento repentino que sea 
por causa o con ocasión de trabajo en el cual tenga como consecuencia en el 
trabajador una perturbación funcional, lesión orgánica, una invalidez o la muerte. Es 
denominado también accidente de trabajo aquellas actividades que son órdenes del 
empleador ya sea durante la ejecución de una tarea dentro del área de trabajo, y aun 
esta orden sea fuera del lugar de área de trabajo y en horas de trabajo. [25] 
Los accidentes son aquellos acontecimientos que causan daños físicos a una persona, 
propiedad o al ambiente. Que son potencialmente dañinos, donde las consecuencias 
son realmente lamentables. 
Los accidentes causan daños de magnitud media y grave donde en ocasiones pueden 
generar pérdidas irreparables en los trabajadores, inclusive hasta pueden llegar a morir 
en una mala operación. [26] 
Clases de Accidentes 
a. Accidente Trivial o Leve. 
Es toda aquella lesión de trabajo que no causa incapacidad a los trabajadores, pero si 
requiere un tratamiento médico ambulatorio, de tal forma que no es necesario un 
descanso médico para que el trabajador se reincorpore al trabajo. [27] 
Es cuando la lesión de acuerdo a una evaluación médica, el accidentado tiene período 




b. Accidente Incapacitante. 
Los accidentes incapacitantes son aquellas lesiones que causen alguna limitación a 
los que hacerles de los trabajadores, incluso es necesario brindar un descanso médico 
para la rehabilitación ya que puede tardar mucho tiempo en recuperarse el trabajador. 
También se le denomina accidente incapacitante aquel que, de acuerdo a una 
evaluación médica, el accidentado descansa y tiene una ausencia justificada al trabajo 
y su debido tratamiento. 
Según el tipo de gravedad de incapacidad los accidentes suelen ser: [28] 
 Parcial temporal 
 Total, temporal 
 Parcial permanente.  
 Total, permanente. 
c. Accidente Fatal o mortal. 
Acontecimiento en el cual las lesiones traen como consecuencia la muerte o deceso 
del trabajador. Para efectos estadísticos según el reglamento de seguridad se debe de 
considerar la fecha de la muerte. 
Este tipo de accidentes es toda aquella lesión que cause la muerte de los trabajadores. 
[29] 
2.3.3.1 Prevención de accidentes 
Es todo aquello que, mediante políticas, procedimientos, estándares establecidos y 
prácticas en la organización del trabajo y el proceso, que establecen las empresas o 
empleadores con el objetivo de prevenir riesgos en el trabajo y alcanzar las metas de 
SSO. [30] 
2.3.3.2 Causas inmediatas 
Se presentan antes del accidente y están formadas por actos inseguros y condiciones 
inseguras que se puedan presentar dentro del trabajo. [31] 




 Operación de equipos sin previa autorización. 
 Operar equipos inadecuadamente. 
 Operar equipos a velocidad inadecuada. 
 Uso inadecuado o ausencia de EPP. 
 Eliminación de dispositivos de seguridad. 
 Uso de equipos defectuosos. 
 Trabajo bajo influencias del alcohol y/o otras drogas. 
 Mantenimiento de equipos cuando se encuentren operando. 
Las condiciones peligrosas incluyen las siguientes acciones: 
 Espacio limitado para trabajar 
 Peligro de explosión o incendio. 
 Orden y limpieza deficiente. 
 Condiciones ambientales peligrosas: humo, gases, vapores, polvo, etc. 
 Exposición a ruido, temperaturas inadecuadas, etc. 
 Ventilación e iluminación incorrecta. 
2.3.3.3 Causas básicas 
Formadas por factores personales (falta de motivación, tensión física o mental, falta 
de conocimiento, etc.) y factores de trabajo (mantenimiento inadecuado, equipos y 
materiales inadecuados, etc.) [32] 
2.3.4 Índice de accidentabilidad 
El índice de accidentabilidad se basa en datos recogidos a través del estudio de índices 
estadísticos que se relacionan y que nos permiten determinar cuantitativamente las 
características de accidentabilidad en la empresa. Para determinar el estudio de 




2.3.4.1 Índice de frecuencia 
Está determinado por el número de accidentes que se producen sobre el número de 
horas trabajadas, este índice no incluye los accidentes que puedan ocurrir en 
actividades de movilización del trabajador, como trasladarse del centro de trabajo a su 
casa y viceversa, ya que estos se producen fuera de horas de trabajo. Así mismo solo 
se tienen en cuenta los accidentes que han producido baja. [34] 
𝐼. 𝐹 =  
𝑁° 𝑑𝑒 𝑎𝑐𝑐𝑖𝑑𝑒𝑛𝑡𝑒𝑠 .106
𝑁° ℎ𝑜𝑟𝑎𝑠 𝑡𝑟𝑎𝑏𝑎𝑗𝑎𝑑𝑎𝑠
  
2.3.4.2 Índice de incidencia 
Nos permite determinar el número de accidentes que se producen por cada mil 
trabajadores, de igual forma que el anterior sólo se tienen en cuenta los accidentes 
que han tenido baja y el estudio es aplicable para un año. [35] 
𝐼. 𝐼 =  
𝑁° 𝑑𝑒 𝑎𝑐𝑐𝑖𝑑𝑒𝑛𝑡𝑒𝑠 .1000
𝑁° 𝑡𝑟𝑎𝑏𝑎𝑗𝑎𝑑𝑜𝑟𝑒𝑠
 
2.3.4.3 Índice de severidad 
Nos permite determinar la severidad de los accidentes a través del número de días 
perdidos por cada millón de horas trabajadas a consecuencia de los accidentes 
ocurridos. [36] 
𝐼. 𝑆 =  
𝑁° 𝑑𝑒 𝑑í𝑎𝑠 𝑝𝑒𝑟𝑑𝑖𝑑𝑜𝑠 .106
𝑁° ℎ𝑜𝑟𝑎𝑠 𝑡𝑟𝑎𝑏𝑎𝑗𝑎𝑑𝑎𝑠
 
2.3.4.4 Índice de duración media 
Nos permite determinar el tiempo promedio de duración de cada accidente que se ha 
producido. [37] 
𝐷. 𝑀 =  
𝑁° 𝑑𝑒 𝑑𝑖𝑎𝑠 𝑝𝑒𝑟𝑑𝑖𝑑𝑜𝑠 
𝑁° 𝑑𝑒 𝑎𝑐𝑐𝑖𝑑𝑒𝑛𝑡𝑒𝑠
 
2.3.4.5 Índice de Accidentabilidad 
Este indicador mide el impacto que causo los accidentes en el trabajo a través del 








2.3.5 Actos y condiciones 
Para el transporte de concentrado de mineral las condiciones de seguridad se reducen 
a los tipos de seguridad (seguridad pasiva o secundaria, seguridad activa o primaria). 
[39] 
Primero esta relacionando frenado y ralentizado en el ámbito primordial del frenado, 
generalizando los frenos de disco duro al mando de un antibloqueo de seguridad. 
Integrados en un sistema de pilotaje electrónico, que reparte el esfuerzo del frenado 
rueda por rueda en condiciones de adherencia. Ralentizada res en la transmisión, el 
escape y frenos motores potentes que completan los dispositivos. [40] 
La segunda apunta a disminuir las consecuencias del accidente, basadas en sistemas 
de actúan directamente sobre el usuario, previniendo acciones de emergencia esto sí 
ha ocurrido un accidente consideradas como medidas de contingencia (cinturones de 
seguridad, cojines inflamables, eliminación de partes de cabinas, etc. Integrada en el 
diseño del mismo vehículo y que busca la protección de usuarios viales (dispositivos 
anti encastra miento trasero, lateral y frontal). [41] 
 
2.4 Manejo defensivo 
El manejo defensivo se refiere a la manera de conducir donde se evitan los accidentes 
de tránsito teniendo en cuenta que es la conciencia del conductor sin tomar en cuenta 
las condicione adversas, simplemente el enfoque positivo del conductor, imponiendo 
la seguridad como un valor fundamental. Incidiendo que: “el conductor defensivo no 
tiene errores al momento de conducir, de forma que evita las situaciones de accidentes 
provocadas por la otra parte”. [42] 
Según estadísticas de la OIT, el número de funcionarios por accidentes de tránsito en 
el mundo es cuatro veces mayor que las muertes por guerras, estas incidencias 




sector minero los problemas de tránsito con sumamente considerables y se plasma en 
revista seguridad minera a fin de incentivar a conductores y actores involucrados en 
las medidas preventivas y poder cambiar las actitudes de manejo que tienen.  
Esta metodología nos anticipa a las condiciones adversas ambientales o mecánicas 
que se presentan el objetivo es evitar la consumación de accidentes y lograr que el 
conductor aprenda la forma más segura de manejar respetando y cumpliendo la 
normas de establecidas. Simplificándose a percibir el peligro al observar, escuchar y 
estar atentos las situaciones de riesgo para evaluar la situación, interpretando las 
posibles consecuencias y proyectando los resultados. Actuar según lo establecido nos 
garantiza el éxito de las normas y pautas preventivas. [43] 
Un elemento clave ligado a la velocidad es la distancia, manteniendo una distancia 
prudente con el vehículo que está delante y aumentar esa distancia en condiciones de 
lluvia, nieve o neblina. Aproximadamente el 85% de accidentes de tránsito es evitable 
los segmentos que se encuentran dentro son las conductas inadecuadas, el 
incumplimiento de las ordenanzas, pero lo más importante es el ser humano teniendo 
énfasis en las condiciones del conductor evaluando la edad, visión, oído, movilidad, y 
enfermedades mentales. [44] 
2.4.1 Elementos que conforman el manejo defensivo 
a. Conocimiento 
Estado del conductor que conoce las señales y los reglamentos de transito vigentes, 
las consecuencias de diversas acciones que incurran con la mentalidad de prever. [45] 
b. Estar Alerta 
El conductor debe estar alerta en todo momento, debido a las atenciones que necesita 
un vehículo de transporte, sin posibilidad a distracciones, un accidente de tránsito tiene 






Tener la oportunidad de anticipar y prepararnos contra eventualidades, lo podemos 
lograr mediante la previsión la misma que se puede ejercer sobre una base inmediata 
a largo plazo identificando las condiciones que se desarrollarán y cerciorándonos que 
no pondrán en peligro el vehículo que se conduce. [47] 
d. Juicio 
Identifica el reconocimiento de las alternativas presentes en diversas situaciones de 
tránsito para poder decidir a tiempo las acciones del conductor la misma que conlleva 
suficiente criterio para intervenir una determinada estimación de peligro que avizora. 
[48] 
e. Habilidad 
Habilidad de manipular los controles de un vehículo y ejecutar las maniobras básicas 
de forma oportuna en sentido estricto (dar vuelta, estacionarse, cambios de seguridad, 
etc.). [48] 
2.4.2 Principales causas de accidentes 
 Humanos 
Todos aquellos relacionados al estado físico y emocional del conductor, refiriéndonos 
al cansancio, suelo, alimentación, nivel de estrés, entre otros. [49] 
Los principales factores humanos que son causan de los accidentes de tránsito 
son: 
a. Conducir bajo el efecto de estupefacientes, alcohol y medicina. 
b. La operatividad de los vehículos bajo maniobras imprudentes y las omisiones por 
parte de los conductores, un ejemplo hacer caso omiso o no respetar las señales 
de tránsito. 
c. Las conducciones de los vehículos con excesos de velocidad (produciendo la salida 
del vehículo de la vía, vuelcos, derrapes). 
d. La salud física de los conductores como son: sordera, daltonismo y ceguera). 






Fallas directas de la movilidad, se refleja en las adecuadas medidas de mantenimiento 
que tiene la misma o causantes de merma del producto. [50] 
Dentro los factores técnicos de transito que causan accidentes encontramos los 
factores mecánicos los cuales son: 
 Mantenimientos inadecuados de los vehículos. 
 Vehículos en condiciones no aptas para su operación (sistemas averiados de 
frenos, eléctricos, dirección o suspensiones). [51] 
Factores estructurales de transito: 
 Errores de señalamiento vial. 
 Carretera en mal estado o sin mantenimientos. 
 La falta de reflejantes y pinturas en las líneas centrales y los lados laterales de las 
carreras. 
 Naturales 
Consideramos las causas naturales como pueden ser lluvias, huaycos, terremotos, 
etc. [52] 
Los factores naturales de transito que causan accidentes son los siguientes: 
 Hundimientos, derrumbes, niebla, humedad y zonas inestables. 
 
2.5 Cámaras de seguridad 
Considerando los cambios de generaciones y las nuevas tendencias tecnologías, nos 
vemos ante la necesidad de buscar seguridad por los nuevos riesgos al cuales nos 
vemos descubiertos, es por ello que las cámaras de video vigilancia tienen presencia 
en todo el entorno que nos rodea, la delincuencia y los peligros a los que nos 




Las cámaras de seguridad nos permiten captar en tiempo real las imágenes de los 
acontecimientos que están ocurriendo de igual modo son dispositivos que reducen el 
grado de peligrosidad en las personas de forma que la persona que está monitoreando 
no tiene control directo sobre la visión que tiene, permitiendo el fácil acceso de 
información como son capturas de acciones, placas, atentes de automóviles, 
actividades sospechosas. [54] 
La necesidad en cámaras de vigilancia en empresas y hogares son sumamente 
necesarios, el uso que vaya tener es fundamental al momento de elegir una de ellas, 
el objetivo primordial garantizar a seguridad y rentabilizar la inversión realizada. 
Dependiendo de este uso es que podemos diferenciar entre los tipos de cámaras con 
las que se cuentan (cámaras análogas, cámaras IP digitales). [55] 
2.5.1 Clases de cámaras 
a. Cámaras analógicas 
b. Cámaras IP digitales 
c. Cámaras IP Fijas 
d. Cámaras IP PZT Interiores 
e. Cámaras IP PZT Exteriores 
 
Tabla 1. Cuadro Comparativo de Sistema Analógico/Sistema IP 
 
SISTEMA ANALÓGICO  SISTEMA IP 
Dar ALMACENAMIENTO Nvr, Disco Duro, Cámara 
Desde El Dvr 
GESTIÓN Y 
CONTROL 
Software Instalado En 
Cualquier Pc O Desde Nvr 










Con el fin de facilitar el control de las cámaras de seguridad actualmente, todos los 
sistemas de vigilancia en video IP con conexión a internet, cuentan con un software 
específico para Smartphone Android, IOS, Windows Mobile, BlackBerry, Symbian. [56] 
Dice que la geolocalización nos indica la posición que define la ubicación exacta 
mediante el uso de coordenadas, proceso que es usado generalmente en los sistemas 
información geográfica ya que están diseñados para capturar, manipular, almacenar y 
analizar todas las posibles formas de información que se recurrirán a emplea, con el 
fin de dar solución a los problemas de gestión y planificación. [57] 
Una de las tecnologías más usadas por los dispositivos de localización es el GPS, 
(Sistema de Posicionamiento Global) basado en la tecnología satelital. 
 
2.6 Cámaras Xiaomi modelo Dash Cam 
Las cámaras Xiaomi en su modelo Dash Cam, nos permite grabar imágenes en full HD 
y con videos de calidad alta además está desarrollada para que puedas utilizarla con 
la voz. Permite enviar imágenes de forma rápida a tu teléfono, por sus cables USB. 
[58] 
2.6.1 Especificaciones técnicas 
 Marca: Xiaomi. 
 Modelo: Mijia Starvis 1S Dash Cam. 
 Pantalla: 3''. 
 Imagen: 1080 px. 
 Codificación de vídeo H.264. 
 Sensor de imagen: SONY IMX307. 
 Lente 160º. 
 Visión nocturna. 




 Permite el uso con voz. 
 Reducción del ruido 3D. 
 Tamaño: 8.7 x 5.1 x 1.8 cm. 
 Capacidad de la batería: 470 mA. 
 
 
Figura 3. Cámara Xiaomi- Mijia Starvis 1s dash cam 
Fuente: Amazonbusiness 
 
2.7 Transporte de mineral mediante camiones 
El rendimiento del laboreo general minero de los frentes de arranque de las empresas 
mineras, están por debajo de la productividad en medias de explotación las mismas 
que ya son establecidas para cada una de las líneas de equipos que forman el conjunto 
tecnológico conformado por arranque, carga, transporte. [59] 
Analizando el rendimiento que tiene cada uno de los equipos mineros en relación a su 
productividad, se analiza el comportamiento del conjunto excavadora y camión quienes 
obtienen magnitudes de los diferentes índices técnicos y los económicos productivos 
del equipamiento cuya base se indicaron la productividad y también se menciona 
respecto al uso de combustible específico para las operaciones considerando la 
variante más efectiva desde el punto de vista consumo y energético minero. [60] 




Debido a las actividades mineras de transporte se considera que los vehículos deben 
desarrollarse de forma que puedan equilibrar la conservación del medio ambiente y el 
desarrollo tecnológico dando como resultado una actividad limpia y segura, 
considerando que estos camiones portacontenedores o encapsulados son una 
alternativa a este logro. Algo más para agregar es que el transporte de mineral es 
altamente peligroso para la salud de las personas que trasportan o manipulan, no es 
el mineral lo que causa efectos negativos en la salud de las personas, sino los 
productos químicos utilizados en el proceso de concentración. [61] 
2.7.2 Partes de un camión 
 De acuerdo a diferentes definiciones, desde el punto de vista mecánico 
autónomamente, Automóvil significado de una carrocería que se mueve por sí misma. 
[62] 
Para poder afirmar el desplazo con seguridad un automóvil necesita de la conjugación 
de una serie de sistemas internos que realizan funciones diversas. Debe tener un 
sistema que proporcione energía de desplazamiento o movimiento (el motor) otro 
sistema que la traslade y/o los mueva de un sitio determinado a otro (transmisión) a 
los elementos en relación y con tratamiento directo con el suelo (ruedas), que por 
medio de su adherencia que evitan que salga disparado y se mantenga a la calzada 
proporcionan el movimiento al vehículo. También incluye otras cualidades que son la 
estabilidad y comodidad (suspensión), quien puede ser dirigido por la trayectoria 
deseada (dirección) y poder aminorar la velocidad, ser inmovilizado y permanecer 
detenido (frenos), siempre y cuando sea necesario, y sobre todo las herramientas 
estén en las condiciones óptimas. 
A lo largo de diversos estudios se van desarrollando cada uno de dichos sistemas De 
todos los automóviles, se tratarán los camiones, desde la perspectiva de su 




determinación lógica en los desgastes de las piezas. Los sistemas que conforman un 
automóvil son: [63] 
 La estructura metálica (bastidor-carrocería). 
 El motor (conlleva subsistemas de alimentación, distribución, escape, lubricación y 
refrigeración). 
 El equipo eléctrico conformado por (batería, generador, motor de arranque y 
accesorios). 
 La transmisión (embrague, caja de velocidades, diferencias, palieres). 
 Las ruedas (llantas y neumáticos). 
 La suspensión (muelles mecánicos y neumáticos, amortiguadores). 
 La dirección (volante, la columna de dirección, el engranaje y acoplamientos) 
 Los frenos (directos de mando, circuito, elementos frenantes) 
 
2.8 Seguridad vial 
En la actualidad es uno de los factores más críticos por todo lo que conlleva controlar, 
existe una mayor cantidad de sanciones en el sector transporte por las faltas e 
infracciones que se cometen a menudo los conductores. En realidad, es una 
problemática que debería tenerse más consideración. [64] 
En el libro de la seguridad vial las medidas que se presentan están orientadas a los 
diferentes gobiernos de la sociedad como es los gobiernos nacionales, regionales y 
distritales para poner en práctica en función de las competencias de la materia de 
transporte terrestre y la seguridad vial. [65] 
Las medidas propuestas se basan en tres factores que influyen en la incidencia de 
accidentes: 
a. Infraestructura vial 
Es todo aquello que permite el paso de vehículos de un lugar a otro de forma cómoda 





Es aquel objeto motorizado que cuentan con diferentes partes y que en su conjunto 
conforman una estructura sólida, constantemente circulan por la infraestructura vial 
como son: carreteras, pistas y autopistas.  
Estas máquinas diseñadas por el hombre son de diferentes tipos y tamaños. 
Los vehículos generalmente deben cumplir parámetros y funciones dentro o fuera de 
una empresa. [66] 
c. Factor humano. 
La seguridad vial y los peatones cumplen una función extremadamente importante, 
debido a ello garantiza la armonía conjunta en sociedad. Existen reglamentos y es 
deber de las personas cumplir con dichas normas. 
El factor humano es el causante de la mayor cantidad de accidentes de tránsito. 
 
 
Figura 3. Seguridad Vial 
Fuente: Esinper 
 
2.9 Seguridad en el transporte mediante camiones 
Considerando la seguridad como uno de los factores más importantes, ya que 
repercuten directamente en el traslado de la materia que se produce, es necesario su 




Según el banco mundial en su documento supply chain segurity guie (donner et al, 
2009) detalla y categoriza los problemas de seguridad logística que están divididas en 
dos: (actos terroristas, actos criminales) en primera instancia son las que consideran 
el uso de medios de transporte como arma o contención de elementos radioactivos, 
explosivos y contaminantes. Segundo referidas a los de tráfico ilegal de bienes o 
personas, así como el robo de la carga o del vehículo. 
Conociendo el estado actual del valor de las cadenas logísticas que permiten la 
interacción de flujos de bienes, información y recursos financieros entre una diversidad 
de productores y consumidores, en este aspecto se consideran vulnerables las 
cadenas de exportación y con mayores riesgos, deben tomarse consideraciones en 
medidas de seguridad respecto a tramos terrestres nacionales o subregionales [68]. 
La cultura de seguridad y supervivencia de los seres humanos, refiere a la capacidad 
de adaptación de y agrupamiento de las personas, basado en la unión hace la fuerza 
de una organización, añadiendo a esto el ser humano tiene el poder de transformación 
de los recursos naturales que tiene alrededor, de forma que pueda preservar su 
bienestar y el ambiente que frecuenta, tenemos la habilidad de poder compartir todos 
los conocimientos que adquirimos. La cultura de la seguridad se basa en el respeto de 
la vida de otros seres y la aceptación de las normas técnicas, para que se establezca 
como un medio regulador de la convivencia social [69]. 
2.9.1 Choque o colisión 
Según [70], la colisión o choque es la interacción entre dos o más cuerpos, en el cual 
uno de ellos al menos está en movimiento, lo cual produce un intercambio de energía 
y momento.  
Un choque mecánico o físico es producido por una aceleración exagerada o 
desaceleración causada normalmente por un impacto. [71] 
 




El material concentrado es un conjunto de minerales y estos pueden ser extraídos de 
diferentes métodos, existen diferentes tipos de minerales que estos, a su vez, también 
pueden formar compuestos. [72] 
El material concentrado es materia que ha pasado por diferentes procesos para 
obtener un producto, en el proceso de concentración se utiliza diferentes minerales 
como el plomo, zinc, oro, plata, etc. [73] 
Existe una clasificación de los distintos minerales extraídos, también existen 
concentrados que contienen dos tipos de minerales con diferente propiedades, 
cualidades, así como, de diferentes tipos de calidad debido a las características que 
ofrece el mineral. [73] 
 
 
Figura 4. Proceso para Obtención de los Concentrados 
Fuente: Elaboración Propia 
 
2.10.1 Transporte de materiales concentrados 
El material concentrado necesita ser transportado y esta acción es posible a los 
diferentes tipos de transporte que actualmente se cuentan. Para ello se planifica el 






Figura 5. Transporte de concentrados mina las Bambas 
Fuente: Servosa 2019 
 
 Camiones: Los camiones que se encargan de transportar el material concentrado 
deberán recibir un mantenimiento especial ya que para cargar el material 
concentrado deberá estar bien lavado el camión para no contaminar el concentrado. 
[75] 
Aquellos camiones que ya tienen varios años de servicio obligatoriamente deben 
contar con revisión técnica. [75] 
 Carretera: La carretera o ruta que se utiliza para transportar el material de un lugar 
a otro se deberá comunicar con los medios de comunicación básicos como un 
sistema de comunicación radial y fácil de usar. [76] 
Es por esto que se utiliza sistemas de Hans free o en el peor de los casos el teléfono 
celular.  
 Cantidad: Se debe tomar en cuenta la cantidad de camiones necesarios para el 
transporte de material concentrado. Además de esto se debe planificar los recursos 
que van a ser necesarios. [77] 
 Conductor: El conductor es el que transporta este tipo de material y los materiales 
peligrosos. A menudo estos son acompañados por unidades que sirven de apoyo 




En el caso que sean materiales peligrosos o residuos. No se podrá transportar este 
tipo de materiales en horario nocturno puesto que está prohibido y en caso sea 
necesario se deberá se puede hacer enviando una solicitud al área de seguridad. 
[79] 
 Velocidad: la velocidad máxima a la que deben ir los camiones que transportan el 
concentrado y materiales peligrosos es 30 km/h según normativa nacional, además 











ESTADO DE ARTE 
 
3.1 Estado de arte 
a. Mosquera (2018), en su tesis “Propuesta para determinar condiciones de ubicación 
para las cámaras de video-vigilancia en túneles para identificar características 
particulares de vehículos”, tuvo como objetivo general implantar condiciones de 
ubicación para las cámaras de video vigilancia en túneles que permitan identificar 
los vehículos para reconocerlos y poder diferenciarlos, el tipo de investigación es 
cualitativa, documental y experimental, donde finalmente concluye que si se quiere 
identificar un vehículo se debe de proceder teniendo en cuenta la forma ya que cada 
uno varía de acuerdo a su uso, también otra forma de identificarlo es mediante su 
color. Otro factor importante es la inclinación de la cámara, su resolución con que 
graba la cámara y su separación de instalación de cámara a cámara que es de 80 
a 100 metros. [88] 
b. Estrada (2009), en su estudio “Sistema de Seguridad y Monitoreo Basado en 
Internet para Cámaras IP en la Empresa Vip drive”, se encontró que la empresa Vip 




generando sobre costos y accidentes, la tesis tiene como objetivo general 
implementar un sistema de monitoreo y seguridad basado en internet para cámaras 
IP en la empresa Vip drive de transporte, el método de investigación es descriptivo 
y no exploratorio, donde finalmente concluye que la implementación de las cámaras 
IP son sistemas prácticos y rentables en materia de seguridad por su buen 
funcionamiento y bajo costo en mantenimiento lo que genera beneficio a la empresa 
Vip drive en sus actividades de conducción, mejorando la seguridad y disminuyendo 
los accidentes e incidentes. [82] 
c. Hernández (2017), en su tesis “Estudio de la implementación de un sistema de 
video vigilancia basada en tecnología IP para la empresa Cobra Perú S.A. – Zonal 
Chiclayo”, tuvo como problemática que la empresa Cobra tiene deficiencias en la 
administración y seguridad de sus operaciones, la tesis tiene como objetivo general 
el análisis y estudio de la implementación del sistema de video vigilancia basada en 
la tecnología IP para la mejora del trabajo y seguridad de sus trabajadores, el 
método de investigación es descriptiva y no experimental, donde finalmente 
concluye que con la implementación de las cámaras se generó un impacto positivo 
mejoro considerablemente la administración de sus operaciones en un 50% y 
además la seguridad de los trabajadores en sus actividades diarias.[84] 
d. Marín, Medina y Pardo (2016). En su tesis “Sistema inteligente para detección de 
fatiga y distracción en conductores de camión de acarreo pesado en minería de 
cielo abierto” tuvieron como problema de investigación como detectar de fatiga y la 
posible distracción en conductores de camión de acarreo pesado en minería de 
cielo abierto. Donde se encontró que por consecuencias del cansancio, 
inexperiencia de los conductores y la imprudencia se presentan accidentes e 
incidentes lo que genera inseguridad y gastos extras a la empresa, la tesis tuvo 
como objetivo general detectar la fatiga y distracción de los conductores de 




investigación es descriptivo y experimental, donde finalmente concluye que al usar 
una cámara con focos infrarrojos que detectan el rostro y los ojos de los individuos 
que conducen  los camiones y que dichas cámaras son capaces de detectar los 
ojos de los conductores así usen gafas oscuras para el sol, lentes de seguridad, 
lentes graduados con o sin anti reflejantes; genero poder detectar el cansancio, 
fatiga y distracción de los conductores y poder generar una alerta al conductor para 
así prevenir accidentes e incidentes durante el acarreo de material en la mina. [81] 
e. Suxo (2009), en su trabajo de investigación “Diseño e implementación de un 
prototipo de video-monitoreo IP para la carretera de la autopista Héroes de la 
Guerra del Chaco”, la problemática de la investigación determinó que al menos 6 
de cada 10 hechos de tránsito fue como producto del exceso de velocidad en las 
vías rápidas en especial en la autopista héroes del Chaco y también se evidencio 
constante faltas por parte de los conductores, la tesis tuvo como objetivo general 
diseñar e implementar una red de sistemas de cámaras IP en la carretera héroes 
de la guerra de Chalco para mejorar la seguridad, el método de investigación es 
descriptivo, donde finalmente concluye que la implementación de un prototipo de 
video IP en la carretera en estudio, permite monitorear los puntos en la trayectoria 
de la autopista en un tiempo real y las grandes distancias que hay lo ayuda a tener 
una mayor vigilancia y seguridad.[85] 
f. Díaz (2015), en su estudio “Evaluación e incorporación de un sistema de gestión de 
con el fin de reducir considerablemente los incidentes de seguridad, salud e higiene 
para una organización encargada de transporte de hidrocarburos” donde la 
problemática fue como diseñar e implementar una metodología de reducción de 
incidentes de seguridad, salud e higiene para una organización de transporte de 
hidrocarburos, que tiene por objetivo analizar e implementar un sistema para poder 
gestionar los incidentes de seguridad salud e higiene en la empresa de transporte 




de investigación explicativo , donde finalmente llego a la conclusión que el diseño y 
desarrollo de una base de datos centralizada, la misma que ha permitido que 
información sea accesible para la mayoría de los usuarios del sistema ahondando 
en su eficiencia se desarrollaron flujos de trabajo que no permiten dar seguimiento 
y capacitaciones  a los colaboradores, además de implementar un módulo de 
reportes mediante el análisis del contenido el diseño de esta estrategia esta 100% 
basado en los reglamentos dispuestos por el gobierno.[104] 
g. Iza (2018), en su investigación “Carretera inteligente con aplicación de servicios 
digitales en el trayecto Pelileo-Baños en la provincia de Tungurahua” tuvo como 
problema como aplicar servicios digitales en el trayecto Pelileo-Baños en la 
provincia de Tungurahua, que tuvo como objetivo general diseñar una carreta 
inteligente con aplicación de servicios inteligentes en la carretera Pelileo para 
monitorear la seguridad y la situación actual de la carretera, el método de 
investigación es aplicativa y bibliográfica, donde finalmente concluye que las quince 
estaciones remotas instaladas en la vía Pelileo, cuatro servicios digitales de video-
vigilancia, voz sobre IP, acceso a internet y botoneras de emergencia; permitieron 
monitorear toda la vía, los lugares críticos de accidentabilidad y poder contar con 
organismo de socorro en caso de emergencia.[86] 
h. Cajas y Viri (2017), “Elaboración de un sistema de localización y alarmas de 
seguridad para vehículos mediante tecnologías GPRS/GSM” tuvo como 
problemática como realizar un diseño e implementación de un sistema de seguridad 
vehicular mediante reconocimiento facial a usando la visión artificial”, que tuvo como 
objetivo diseñar e implementar un sistema de seguridad vehicular usando como 
medio el reconocimiento facial a través de la visión artificial, es una investigación 
de tipo descriptivo, que concluyo que considerando la grave situación en la que se 
encuentra el tema de robo de vehículos se toman diversas medidas de seguridad 




muestra un considerable reducción  haciendo inca pie en los métodos usados el de 
mayor impacto y uso es el reconocimiento facial ya que toma en cuenta aspectos 
propios que no son fácilmente suplantados el nivel de confiabilidad es casi del 
93%.[96] 
i. Medina (2018), en su estudio “Organización vehicular con geo localización y 
ubicación en dispositivos móviles con hardware y software libre usando el sistema 
de seguridad” tuvo como problemática como utilizar un  sistema de seguridad 
vehicular con geo localización en dispositivos móviles con hardware y software libre, 
su objetivo es desarrollar un sistema de seguridad vehicular móvil frente al robo, la 
geo localización en tipo real, se utilizó el método en V (verificación y validación) este 
proceso representa la secuencia de pasos en el desarrollo del ciclo de vida del 
proyecto se concluye el satisfactorio desarrollo de la arquitectura arduino-android 
para la seguridad vehicular evaluando la eficiencia y eficacia del sistema a crearse 
mediante el uso de equipos tecnológicos que trabajan en plataforma Hardware y 
Software libre. [94] 
j. Chulca (2015), “Estudio de seguridad para el transporte de carga en la ruta Quito-
Papallacta-Baeza” la problemática encontrada en la ruta Quito-Papallacta-Baeza 
fue la seguridad para el transporte de carga en que tuvo como objetivo general 
realizar un estudio de la seguridad en la ruta Baeza-Papallacta-Quito para disminuir 
los accidentes y robos durante el transporte, el método de investigación es 
descriptiva, donde finalmente concluye que con la implementación de dispositivos 
de rastreo satelital a los vehículos con botones de pánico y que son supervisados 
por el ECU- 911 se pudo dar aviso más rápido en caso de un accidente, robo 
durante la ruta o emergencia.[87] 
k. Murillo (2015), en su estudio “Elaboración e generación de arquetipo de un sistema 
de seguridad para el encendido y rastreo satelital de un vehículo” tuvo como 




seguridad para el encendido y rastreo satelital de un vehículo, la investigación tuvo 
como objetivo diseñar un prototipo electrónico para mejorar los niveles de seguridad 
de los vehículos utilizando tecnologías de posicionamiento y comunicación, el tipo 
de investigación es descriptiva ya que nos permite conocer todos los aspectos que 
implican el desarrollo y la implementación del sistema de seguridad para el 
monitoreo de vehículo así poder comprobar la eficiencia y efectividad del vehículo, 
la población está constituida por el absoluto de los individuos implicados 
seleccionándose como referencia a la Coop. De Taxis “Cotur” la misma que tiene 
un total de 130 miembros socios, concluyéndose que actualmente existen recursos 
y técnicas que no son del todo utilizadas como en las empresas (HUNTER, 
CHEVYSTAR, etc.) que ofertan desde los $320,00 anules por los servicios, el 
prototipo que se utiliza se basa en el empleo de tecnología GPS para el monitoreo 
en línea y bloqueo mediante la creación de la página WEB, la creación del control 
de encendido con códigos de acceso permite la captura real de imágenes dentro de 
la misma, quien será administrada por el propietario del automóvil exhibiendo su 
optima seguridad.[89] 
l. Ticona (2016), en su tesis “Sistemas de seguridad vehicular” el problema fue como 
brindar seguridad vehicular, tiene por objetivo brindar servicio de mantenimiento, 
venta de vehículos, accesorios y repuestos de la marca TOYOTA e “HINO” 
priorizando la satisfacción de los clientes a través de la fidelización con la atención 
de sus necesidades, controlando la calidad de todas las movilidades y desarrollando 
actividades que velen por la seguridad de sus trabajadores y el producto, responde 
a una investigación de tipo exploratorio y se finaliza la investigación demostrando 
que la seguridad y la salud ocupacional enmarca uno de los pilares en la obtención 
de resultados.[90] 
m. Rey (2011), en su estudio “Diseño de un sistema de CCTV en base de red IP 




obtención de un sistema de vigilancia basado en la utilización de la red IP, con base 
del diseño y la transmisión de información inalámbricamente aplicado en 
estacionamientos vehiculares de gran extensión, la investigación es de tipo 
experimental ya que propone un modelo a la finalización de todo el desarrollo, se 
concluye cubriendo toda la zona de vigilancia para el escenario tomando como base 
la realización del diseño de acuerdo a la transmisión se realizaron tres puntos de 
acceso que permite el adecuado monitoreo sin el cableado de costumbre además 
gracias a la metodología IP se facilita el crecimiento del sistema cuando se requiera, 
debido a la escalabilidad que aumenta los equipos necesarios sin realizar muchas 
modificaciones mejorando la calidad del servicio analógico o un sistema DVR 
resumiéndose en la implementación de un sistema moderno y factible a ser 
monitoreado  en distancias relativamente proporcionales.[91] 
n. Chávez (2014), en su tesis “Diseño hidrosanitario en la urbanización “SANTA INÉS 
“ que tuvo como problema como realizar un diseño hidrosanitario de la urbanización 
Santa Inés, Proponiendo la incorporación de la instalación de sistemas automáticos 
de detección de incendios, seguridad y acceso vehicular, cuenta como objetivo final 
realizar el diseño hidrosanitario para el conjunto habitacional “Santa Inés” 
adecuando la instalación de modernos sistemas automáticos de detección de 
incendios de seguridad y de acceso vehicular, la investigación responde a 
diferentes modelos y procedimientos para realizar la evaluación de impactos 
ambientales ya sea de forma general o especifica recurriendo a diversas 
metodologías Se concluye que a razón de la seguridad y plusvalía de la 
urbanización se implementara un moderno sistema de vigilancia y detección de 
incendios, así como el acceso vehicular todo en pro del bienestar del medio 
ambiente a través de la matriz de Leopold con resultados positivos con un breve 




o. Arízaga y Gómez (2015), en su tesis “Estudio y evaluación de sistemas faltantes de 
seguridad vehicular en la categoría M1 de la norma NTE 034:2010 y proponiendo 
alternativas para mejorar el procedimiento” tuvo como problema como evaluar los 
sistemas faltantes respecto a seguridad vehicular de la categoría M1 en la norma 
NTE 034:2010 y una propuesta de mejora a cargo de este reglamento establece los 
requisitos mínimos de seguridad que deben cumplir los vehículos automotores, con 
la finalidad de proteger la vida e integridad de las personas y al ambiente, así como 
el de prevenir las acciones contrarias de los usuarios, con las conclusiones y el 
reglamento del trabajo es indispensable tener en cuenta que existe aspectos 
técnicos y económicos que imposibilitan su ejecución de forma que se habla  de 
años para la implementación, es necesario realizar  un reglamento independiente 
sobre la seguridad de los vehículos que cada uno cuenta con particularidades que 
no se pueden generalizar, considerando que existen medidas de seguridad 
incorporadas en algunas movilidades  todas las antes mencionadas ya deben estar 
bajo el cumplimiento de las normas INEN y UNECE de su jurisprudencia, se 
menciona el sistema de Ecall que se prospecta al año 2020 ya que necesita de un 
sistema de telecomunicaciones en los centros de ayuda inmediata con el fin de 
salvaguardar la vida de las personas. [93] 
p. Mendoza (2017), “Metodología de tracking vehicular para monitoreo y bloqueo en 
tiempo real con sistema GPS y GPRS para la seguridad” tuvo como problemática 
como aplicar la metodología de tracking vehicular para monitoreo y bloqueo en 
tiempo real con sistema GPS y GPRS para la seguridad, tiene por objetivo la 
implementación de un sistema de tracking en tiempo real para el monitoreo y 
bloqueo de vehículos, el tipo de estudio en que se basa es la investigación 
bibliográfica, documental y de campo, basados en  el modelo cuantitativo de forma 
que es más asequible la recolección de datos así mismo es un estudio 




llegando a la conclusión de viabilidad del proyecto debido a las compañías que se 
encuentran en el mismo rubro se aprecia claramente el elevad costo económico que 
incurre razón por la que el usuario debe estar dentro del año cancelado. El sistema 
de tracking cuenta con dos servicios (el principal y el de respaldo) lo que lo convierte 
en un sistema confiable a la hora de tabulaciones. [95] 
q. Marchan (2017), en su tesis “Elaboración de un sistema de localización y alarmas 
de seguridad para vehículos mediante tecnologías GPRS/GSM” donde su 
problemática como realizar un diseño de un sistema de localización y alarmas de 
seguridad para vehículos mediante tecnologías GPRS/GSM, tiene por objetivo el 
diseño de un sistema de localización y alarmas de seguridad para vehículos 
mediante tecnologías GPRS/GSM, el presente estudio se aplica la investigación de 
campo ayudando en investigación bibliográfica y experimental, llegando a concluir 
que mediante el sistema de seguridad vehicular basado en un bajo costo con mayor 
accesibilidad de igual forma se analizaron los diferentes tipos de sistemas de 
seguridad para vehículos referenciando que el proyecto tiene un impacto social 
debido a la optimización de costos generando un objetivo final competitivo para la 
competencia de mercado.[96] 
r. Llacua, López y Quispe (2017), en su investigación “Creación del sistema de 
seguridad vehicular mediante bloqueo electrónico vía wifi” que tuvo como problema 
como crear una metodología de seguridad vehicular con bloqueo electrónico vía 
wifi, que tuvo como objetivo elaborar un sistema de seguridad vehicular, mediante 
bloqueo electrónico vía wifi en vehículos de baja gama, para evitar el robo de las 
unidades, el método de investigación de esta tesis es de tipo exploratorio, que 
finalmente concluye que es común ver a las personas usando los equipos 
electrónicos como lo son el celular todo el día que por lo cual, se puede implementar 
la forma de poder tener el acceso y control de sus vehículos en el celular es una 




los delincuentes se verán limitados por la novedad del sistema, otra ventaja muy 
provechosa es que no requiere el uso de datos o internet por que se adecua al 
celular y la contraseña indicada al momento de la creación sin lugar a duda la 
tecnología es indispensable en el desarrollo de la seguridad de todos a manera que 
debemos encontrar la mejor forma de usarla a nuestro respaldo y bienestar. [98] 
s. Bocanegra (2012), en su tesis “Estudio y análisis de una aplicación WEB para el 
monitoreo de vehículos con dispositivos GPS que pone en venta comercialmente 
una empresa de telecomunicaciones” tuvo como problema como crear una 
aplicación WEB para el monitoreo de vehículos con dispositivos GPS que pone en 
comercialización una empresa de telecomunicaciones, que tuvo como objetivo 
atender a la carencia del sistema apropiado en el resguardo de un registro recorrido 
de las flotas vehiculares, aumentar la productividad y el tiempo de los transportes 
en cada uno de los empleados creando una intuitiva interface web, una 
infraestructura de comunicación disponible y eficiente. La investigación es de tipo 
experimental, donde finalmente se concluye que mediante la implementación de 
nuevos conocimientos acerca del monitoreo de vehiculares diversas industrias 
lograran realizar una comparativa de funcionalidades que requieren en su negocio 
mediante el sistema WEB de monitoreo vehicular que proporciona el servicio a 
múltiples clientes. [99] 
t. Avalos & Garcés (2017), en su estudio “Construcción y Diseño de un sistema de 
rastreo vehicular por satélite activo con el uso de las tecnologías GPS/GLONASS, 
GSM/GPRS Y WiFi”  tuvo como problemática buscar la  aplicación de un sistema 
de rastreo vehicular a través del sistema de satélite activo usando tecnologías 
GPS/GLONASS, GSM/GPRS Y WiFi, que tuvo como objetivo conocer las tendencia 
en el desarrollo de dispositivos de seguimiento y alarma en vehículos, las 
tecnologías que usan y su desempeño así como diseñar y construir un sistema de 




GPS/GLONASS, GSM/GPRS y Wifi, de forma que tenga la capacidad de generar 
alarmas programadas, la metodología utilizada es una investigación del estado del 
arte actual, por medio del presente se concluyó que el desarrollo de un sistema de 
rastreo vehicular con satélite activo a través del uso de las tecnologías de 
posicionamiento GPS y GLONASS, de la mano con la tecnología móvil GSM, la 
implementación del sistema de un microcontrolador TIVA TM4C123GH6PM, 
cumple con el desempeño esperado, de manera centralizada de forma tal queda 
pendiente la implementación de un servidor Web avanzado que permita la 
comunicación con una plataforma en tiempo real. [100] 
u.  Herrera (2011), en su estudio “GPS aplicado a la ubicación y sus alternativas de 
gestión en vehículos de transporte terrestre” que tuvo como problemática de qué 
forma usar un GPS aplicado a la ubicación y sus alternativas de gestión en 
vehículos de transporte terrestre, que tiene por objetivo analizar los elementos 
periféricos del sistema GPS y el sistema de transporte terrestre que permiten 
mejorar con eficiencia y eficacia la toma de decisiones determinando con mayor 
efectividad los elementos periféricas del sistema GPS y ayudan a mejorar los 
tiempos de reacción del individuo que conduce, la investigación es de tipo 
exploratorio ya que realza el relevamiento, transmisión y registro de la información 
seleccionada del móvil la cantidad, así como el tipo de complejidad de 
equipamiento, finalmente se concluye que la tecnología va avanzando de manera 
sobrenatural por ende se deduce que las personas en este lapso podrán tener la 
ubicación en coordenadas de su ubicación en tiempo real, es más que probable que 
las personas no sean quienes conduzcan estas movilidades sino sean a través de 
sistemas con GPS, por la falta de conocimiento y falta de difusión muchas personas 
no cuentan con este beneficio además el ministerio de transportes y 
comunicaciones a partir del 1 de agosto de 2011 dispuso que los vehículos de 




forma que se controlen las acciones e infracciones que incurran, las velocidades y 
paradas no autorizadas, en relación al año anterior estas infracciones tuvieron una 
considerable reducción en 12%.[101] 
v. Neira (2015), “Sistema de administración y gestión de seguridad y seguridad en el 
trabajo para una empresa encargada de contratar el transporte de personal en una 
empresa minera. Caso E.E. H&C transportes S.R.L.” teniendo como problemática 
la metodología de gestión de vigilancia y seguridad de salud en el trabajo para una 
empresa de contratación de transporte de personal en una sociedad minera. Caso 
E.E. H&C transportes S.R.L., que tuvo como objetivo proponer la implementación 
de un sistema de gestión de seguridad y salud en el trabajo para una empresa 
minera, de forma que se puedan reducir los riesgos laborales, el cual es aplicado 
en la empresa antes mencionada,  usa la metodología planear, hacer, verificar, 
actuar, concluyendo que es necesaria la definición de una cultura organizacional 
enlazada a su sistema de seguridad y salud, esto permite la mejor atención del lugar 
de trabajo y los peligros  a los que son expuestos, en necesaria la mejora continua 
a través de inspecciones, auditorias, investigaciones y accidentes que puedan 
ocurrir. También se propone la implementación de programas de capacitación que 
interactúen y equilibradamente logren el objetivo común. [102] 
w. Boada (2016), en su tesis “Salud laboral en conductores de experiencia profesional 
del transporte por carretera terrestre” tuvo como problema la salud laboral en 
conductores profesionales del transporte por carretera, que tuvo como objetivo la 
adaptación al castellano de la escala inglesa bus driver stress(BDS-59) sobre el 
estrés laboral en conductores profesionales, el método de investigación es empírico 
ya que exponen los resultados obtenidos, donde finalmente se concluyó que la 
escala en aplicación se asocia con correlatos externos, antigüedad como conductor 
de transporte (años), en general para los vehículos de su trabajo el confort de 




burnout, la irritación, los problemas musculo esqueléticos, la impulsividad y las 
































4.1 Tipo y nivel de la investigación 
4.1.1 Tipo de investigación 
Este trabajo el tipo de investigación es; cuantitativa porque se determinará 
estadísticamente los índices de accidentabilidad por mes donde se observa que a 
mayor cantidad de actos subestándar cometidos por los operadores la probabilidad de 
ocurrencia de accidentes se incrementa, y cualitativa dado que se plantea describir y 
analizar la implementación de cámaras para reducir los índices de accidentabilidad en 
el transporte de mineral concentrado en la empresa SERVOSA SAC. 
4.1.2 Nivel de la investigación  
La investigación es de nivel correlacional porque se va a medir el grado de relación 
que existe entre dos variables, la variable independiente que son las cámaras de 
seguridad y la variable dependiente que determina el índice de accidentabilidad. 
 
4.2 Diseño de investigación 
El diseño de investigación científica es cuasi-experimental porque no existe 
emparejamiento de los grupos, el grupo objeto de estudio no se encuentran asignados 




como medida de control en las operaciones de transporte de mineral concentrado 
analizando los riesgos existentes en la ruta que realizan los camiones. 
Dos grupos con solo pos-test 
G1:    X        O1 
G2:      -        O2 
 
4.3 Descripción de la investigación  
La metodología de investigación que se desarrollará en este proyecto de forma 
adecuada está establecida por el siguiente procedimiento: 
4.3.1 Fase inicial. 
 Recolección de reportes de índices de accidentabilidad, frecuencia y severidad 
 Identificación la causa raíz de los accidentes 
4.3.2 Fase intermedia. 
 Planificación  
 Implementar cámaras para el control de transporte de mineral concentrado. 
 Entrenamiento a los trabajadores. 
 Análisis y monitoreo de los camiones. 
4.3.3 Fase final. 
 Revisión de las grabaciones. 
 Análisis de índices de accidentabilidad, frecuencia y severidad. 
 Evaluación de resultados. 
 Conclusiones y recomendaciones. 
En la presente investigación de implementación se realizarán las respectivas 
capacitaciones, concientizaciones y demás aportes para mejorar el control de 
transporte de mineral concentrado. 
 






La población en la presente investigación está representada por 130 conductores de 
los camiones que transportan el concentrado que trabajan en la empresa SERVOSA 
SAC. 
4.4.2 Muestra. 
La muestra de la presente investigación es igual a la población, siendo un total de 130 
conductores de los camiones de transporte de concentrado de la empresa. 
 
4.5 Técnica de la investigación 
Las técnicas que se utilizará para la implementación de las cámaras de seguridad 
están sujetos a la observación, análisis y estudios realizados en el campo de aplicación 
como es el transporte de mineral concentrado, de tal forma que se puede analizar la 
causa raíz que se presentan en las actividades de transporte de mineral concentrado. 
 
4.6 Instrumentos de colecta y procesamiento de datos 
4.6.1 Instrumentos de colecta de datos 
Algunos instrumentos que se utilizan para el desarrollo del presente trabajo son las 
tablas de registro de índices de accidentabilidad, también como el registro de 
accidentes ocurridos y a su vez el modelo de causalidad de pérdidas, se elaborará un 
formato Check List que servirán para la verificación de los camiones en aspectos 
sistemáticos. 
4.6.2 Procesamiento de datos 
Para el procesamiento de datos se analizará la causa raíz de registro de incidentes - 
accidentes en el transporte de mineral concentrado, se utilizará cuadros estadísticos, 




utilizará un cuadro comparativo de las video-cámaras y especificaciones, así como la 
determinación de la ubicación de estos. 
4.7 Operacionalización de variables  
 














 Cronograma de 






 Ubicación de 
cámaras. 
 Prueba en vacío. 
 Revisión de 
grabaciones.  
 
 Establecer plan 
de control 
 Análisis y monitoreo 
de camiones y/o 
conductores. 
 Evaluación de tipo 
conducción. 








 Evaluación de 
riesgos 
 Nivel de riesgo=F x S 
Registro de 
accidentes. 
 Índice de 
frecuencia 
𝐼𝐹 =  







 Índice de 
severidad 
𝐼𝑆 =  
𝑁° 𝑑í𝑎𝑠 𝑝𝑒𝑟𝑑. 𝑥106
















CAPITULO 5  
 
DESARROLLO DE LA TESIS 
 
5.1 Evaluación de los Índices de accidentabilidad antes de la Implementación  
Para realizar el análisis de los índices de accidentabilidad se debe tener en cuenta los 
tipos de accidentes que existen, la cantidad de accidentes, las causas y los reportes 
de actos y condiciones reportados en el transporte de mineral concentrado. Además 
de todos estos factores mencionados también se sabe que el análisis que se realizará 
está relacionado con las rutas Espinar – Bambas, Bambas – Espinar y Espinar – 
Pillones, Pillones – Espinar. 
Es necesario mencionar que el Índice de Accidentabilidad es uno de los tres índices 
considerados en el D.S. 024-2016 EM.    
5.1.1 Índices de accidentabilidad. 
Los índices de accidentabilidad encontrados en el año 2018 están relacionados con la 
cantidad de accidentes leves, accidentes que incapacitaron al operador y también el 
accidente mortal que se presentó en las rutas Bambas –Espinas, Espinar – Bambas, 
Espinar – Pillones y Pillones – Espinar, de donde se reportaron 47 accidentes leves, 




Para una visualización del índice de accidentabilidad del año 2018 se realizó la 
siguiente tabla que muestra la estadística de los accidentes ocurridos en el año 2018: 
 
Tabla 3. Índice de Accidentabilidad 2018 
ESTADISTICAS DE ACCIDENTES  - 2018 






























































































































Ene 130 130 22,320 2 0 3 0 0 4 5 41 0 89.61 179.21 16.06 
Feb 130 130 20,160 1 0 4 0 0 2 5 31 0 49.60 99.21 4.92 
Mar 130 130 22,320 1 0 6 0 0 2 7 28 80 44.80 89.61 4.01 
Abr 130 130 21,600 3 1 6 0 0 5 9 46 63 185.19 231.48 42.87 
May 129 129 22,320 1 0 5 0 0 2 6 36 82 44.80 89.61 4.01 
Jun 130 130 21,600 1 0 2 0 0 13 3 44 73 46.30 601.85 27.86 
Jul 130 130 22,320 2 0 7 0 0 4 9 38 45 89.61 179.21 16.06 
Ago 130 130 22,320 3 0 5 0 0 7 8 23 39 134.41 313.62 42.15 
Set 130 130 21,600 1 0 8 0 0 2 9 30 54 46.30 92.59 4.29 
Oct 130 130 22,320 1 0 9 0 0 3 10 24 42 44.80 134.41 6.02 
Nov 130 130 21,600 1 0 5 0 0 3 6 16 25 46.30 138.89 6.43 
Dic 130 130 22,320 1 0 6 0 0 3 7 22 46 44.80 134.41 6.02 
Acum 130 130 176,400 11 1 47 0 0 37 58 379 549   62.36  209.75 13.08 
Fuente. Elaboración Propia 
 
Como se puede observar en la TABLA  III, los meses que tiene una mayor cantidad de 
índices de accidentabilidad son los meses abril teniendo 3 accidentes con lesiones 
incapacitantes que corresponden al transporte de concentrado de mineral, 1 accidente 
que terminó en fatalidad, asimismo en junio se tuvo 1 accidente que terminó en 
pérdidas materiales y con una persona con incapacidad temporal, de la misma manera 
en el mes de agosto se tuvo 3 incapacitantes por las malas maniobras de conductores; 
también ocurrieron accidentes leves que sumaron al incremento del índice de 
accidentabilidad de tales meses, por ejemplo se tiene el mes de abril donde ocurrieron 
6 accidentes leves que esto elevó el índice de accidentabilidad a un valor de 42.87%, 




abril y agosto fueron los meses donde los índices de accidentabilidad fueron bastante 
elevados en comparación de otros meses. A pesar de los índices elevados de estos 
meses el índice de accidentabilidad del año 2018 fue de 13.08%. 
5.1.2 Tipos de accidentes ocurridos en ruta  
Los accidentes ocurridos en el año 2018 fueron bastantes, en el presente trabajo se 
escogió aquellos accidentes donde se elevó el índice de accidentabilidad y a partir de 
ello se realizó ver Anexo 2: Registro de incidentes – Accidentes 2018 donde se 
muestra al detalle los accidentes ocurridos, además de ello se muestra las acciones 
correctivas que se tomaron, así como, el turno en el que sucedieron estos accidentes 
que por lo general sucedieron en el turno de día, se muestra también una breve 
descripción de estos accidentes y la cronología de los hechos. 
5.1.3 Causas de los accidentes 
Para la evaluación de los accidentes e incidentes se aplicó el Modelo de Causalidad 
de Pérdidas que se muestra en ver Anexo 3: Análisis de incidentes - accidentes 
2018.  
Las causas de los accidentes que se reportaron en la situación inicial de la 
investigación se desarrollaron a raíz de los actos subestándar de los operadores y 
condiciones subestándares que se presentan en el transporte de mineral concentrado. 
Las causas inmediatas formaron parte de la ocurrencia de los accidentes y 
basándonos en el modelo de causalidad de pérdidas con el análisis de los accidentes 
muestra resultados con similitudes en un factor en especial: actos subestándar. Como 
parte del segundo eslabón en una identificación de la falta de control según el modelo 
de causalidad de pérdidas son las causas inmediatas donde está el enfoque que se 
desarrollará más adelante para reducir el índice de accidentabilidad. 
Se analizaron las causas básicas teniendo factores personales y factores de trabajo 
que sumaron a la generación de los accidentes, uno de los factores personales 




exposición a pérdidas y una supervisión inadecuada como factor de trabajo. En un 
accidente de volcadura de un camión, tuvo como resultado el operador con 
incapacidad temporal, donde la causa básica fue el mal discernimiento y una disciplina 
inadecuada como factor personal y como causa inmediata fue el operar el equipo a 
velocidad indebida, la omisión de advertir y adelantar sin previa autorización, todo ello 
como parte de actos subestándar. 
En otro ejemplo se tuvo la fatalidad del operador del camión, donde existía ambas 
condiciones; acto subestándar y condición subestándar, el acto realizado por el 
operador fue el de operar equipos a velocidad indebida y realizar malas maniobras, y 
la condición que se presentó fue el derrame del líquido de frenos, el accidente terminó 
en volcadura de la unidad y el operador perdiendo la vida a causa de ambos factores.  
La mayoría de estos actos los realiza el mismo operador al momento de la conducción, 
por ejemplo; no reducir la velocidad frente a condiciones adversas, o adelantar en 
curva crítica, y con más frecuencia malas maniobras al momento de conducir a 
consecuencia de un mal discernimiento en el operador. Los operadores de los 
camiones muy a menudo cometían faltas en la conducción de los camiones. 
Las condiciones subestándar e inseguras también formaron una pequeña parte de los 
accidentes generados, tales como condiciones que se pueden presentar en la ruta 
como el estado de las vías, señalización, alto tránsito de personas, condiciones 
climáticas hostiles o condiciones del mismo camión, como por ejemplo el accidente 
que terminó en fatalidad a causa de un desperfecto en los frenos de dicho camión. 
 
5.2 Planificación e Implementación de las Cámaras en los Camiones  
En la implementación de las cámaras de seguridad se realizó una elección entre dos 
videocámaras:  

























Figura 7. Cámaras Moviltran 
Fuente: www.moviltran.com 
 
 VIDEOCÁMARA DASHCAM    
 
 
Figura 8. Cámara Dash Cam 
Fuente: compadicción.com 
 
Se realizó una comparación de ambas cámaras, ver Anexo 4: Cuadro Comparativo 
Videocámara Moviltran y Videocámara Dashcam, en dicha tabla se detalla las 




Luego de un proceso de elección y después de analizar al detalle las características 
de cada cámara se concluyó por elegir al modelo DASH CAM, cuya ficha técnica se 
encuentra ver Anexo 5: Especificaciones Mi DASH CAM. En la cual se evidencia la 
marca, modelo, almacenamiento de la tarjeta, el tipo de pantalla, tipo de batería, así 
como, la capacidad y otro tipo de información que forman parte de la cámara. 
5.2.1 Costo previsto para la implementación 
El costo total de la implementación de la videocámara DASH CAM sería S/. 672 
(Seiscientos Setenta y Dos Soles) para una sola unidad o camión. Para 60 unidades 
el costo total sería de S/. 40,320.00 (Cuarenta Mil Trecientos Veinte con 00/100 soles). 
5.2.2 Distribución de las cámaras 
La distribución de cámaras de seguridad se realizó en dos ubicaciones; vista interna y 
vista externa, cada una de ellas tiene una función exclusiva. 
a. Vista Interna: 
Las cámaras utilizadas para determinar la vista interna son aquellas cámaras que se 
encuentran ubicadas en la cabina de conducción del vehículo donde tienen como 
función enfocar, grabar y determinar las actividades, posturas de los operadores. 
Ayudando a determinar los diferentes factores que son determinantes en una posible 
falla o accidente. 
Esta cámara está ubicada en la esquina superior delantera opuesta al lugar del 








Figura 9. Cámara Vista Interior 
Fuente: Elaboración Propia 
 
b. Vista Externa. 
La cámara que se utilizará para realizar el monitoreo externo o de vista externa se 
encarga de grabar, verificar y determinar los actos y condiciones del viaje en cuanto a 
la carretera o ruta de viaje, ya que a lo largo de la ruta puede ocurrir situaciones 
fortuitas a razón de la imprudencia de los conductores, esta cámara especialmente 
instalada con la finalidad de ver la proximidad de los vehículos que están circulando 
en el carril contario siendo lo que puedan producir un accidente.  
Esta cámara está instalada en la parte superior central del parabrisas en el interior de 









Figura 6. Cámara Vista Exterior 
Fuente: Elaboración Propia 
 
5.2.3. Implementación de las Cámaras para el Control de Transporte  
El proceso se desarrolló para las 60 unidades, la cual estuvo a cargo de las áreas: 
Logística, SSOMA (Seguridad, Salud Ocupacional y Medio Ambiente) y una empresa 
que realizó la instalación de las cámaras, se describe brevemente las 
responsabilidades de cada empresa: 
  SSOMA. 
El área de SSOMA se encargó de planificar, elaborar los procedimientos y supervisar 
la instalación de las cámaras de seguridad, así como también se encargó de revisar 
que sean las cámaras correctas que se utilizarán. 
Logística. 
El área de logística se encargó de conseguir las cámaras con sus respectivas 
memorias para la instalación en los diferentes camiones, donde se utilizará 2 memorias 
micro SD por camión para el almacenamiento de información. 
Empresa de Instalación. 
La empresa que se encargó de realizar la instalación es el personal que estará 
dispuesto a trabajar en las condiciones y parámetros propuestos por el área SSOMA. 
 
5.3 Instalación de las Cámaras  




Este flujograma determina el inicio de la operación desde el planteamiento de la 
implementación de cámaras a los camiones que transportan mineral hasta la prueba 
en vacío, una vez ya instaladas las cámaras correctamente. 
 
Llegada de cámaras de 
seguridad con sus 
respectivas memorias.
Designacion de posicion 
de camaras en las cabinas 
de los camiones.
 metrar los cables de 
alimentacion de las 
camaras y pantallas.
Revision del estado de las 
camaras.
Realizar un conexionado 
seguro 
Sujetar las cámaras y 
pantallas fijamente en la 
posición elegida
Colocar las  memorias 
microSD en cada camion. 
Hacer una prueba en 
vacio.
Anotar el numero de 
unidad que se 
implemento.
INICIO
Verificar el circuito de 






Figura 11. Flujograma de Instalación 
Fuente: Elaboración Propia 
 
5.3.2 Procedimiento de Instalación 
 Llegada de Cámaras de Seguridad y revisión de estado de Cámaras. 
Las cámaras de seguridad fueron compradas por el área de Logística con la orden 
enviada por el jefe de área SSOMA para el monitoreo de los camiones en ruta.  
 Instalación de las Cámaras de Seguridad en los camiones. 
El personal que labora en el área de SSOMA está encargada de realizar los 
procedimientos de instalación de cámaras, el cual realizó la empresa contratista de 
instalación de cámaras. 
El personal del área SSOMA determinó la ubicación y posición de las cámaras en 




La empresa Contratista que realizó la instalación de las cámaras en los camiones 
de transporte de mineral siguió estrictamente el flujograma de instalación. 
 
Determinar un Circuito 
de alimentación
Cablear la alimentación 
de las cámaras 
Posicionar y sujetar la 
Cámara en un lugar 
adecuado 
Posicionar y sujetar la 
pantalla 
Sincronizar la camara y la 
pantalla con un cable 
VGA.








Figura 12. Proceso de Instalación de Cámaras 
Fuente: Elaboración Propia 
 
 Determinación del circuito de alimentación. 
Los lugares que se determinaron para la alimentación tanto para cámaras como 

















Figura 13. Circuitos de Alimentación 
Fuente: Elaboración Propia 
 
 Cableado de conexión de cámaras y pantallas. 
El cableado tanto para las cámaras instaladas en el camión es en dos posiciones: 
1. En la parte central de la consola superior de la cabina del camión con dirección de 
enfoque frontal (hacia el frente del camión.) 
2. En la parte superior derecha de la consola superior de la cabina del camión con 












Figura 14. Posición de Cámaras 





La pantalla instalada en la cabina del conductor deberá estar cableado en la parte 
central del tablero del camión. 
 
 
Figura 15. Parte Principal del Tablero 
Fuente: Elaboración Propia 
 
 Sincronización de cámara y pantalla. 
La sincronización entre la pantalla y las cámaras será por los cables VGA, y 2 USB. 
 
 
Figura 16. Sincronización de Cámaras 
Fuente: Elaboración Propia 
 
 Prueba en Vacío. 
La prueba en vacío se realizó para verificar que las cámaras y almacenadores de 







Figura 17. Proceso de Pruebas 
Fuente: Elaboración Propia 
 
Además de ello se realizó un plan ver Anexo 6: Plan de Instalación de cámaras de 
Seguridad. 
Lo que busca este programa de implementación es el monitoreo y control de actos y 
condiciones subestándar, la implementación de medidas que permitan la reducción y 
prevención de accidentes en ruta del transporte de mineral concentrado que puedan 
producirse en los trabajadores y provoquen efectos negativos en la salud de los 
trabajadores. 
 
5.4. Desarrollo de Medidas de Control  
Después de haber concluido la implementación de las cámaras en los camiones de 
concentrado, se continúa con la evaluación de videos sobre los comportamientos de 




La evaluación y revisión del video del conductor, lo realizará el asistente de controles 
críticos - SSOMAC, dando cumplimiento a los parámetros mencionados o tabla de 
sanciones.  
Dentro del proceso se considera fomentar al cambio de sus comportamientos 
inseguros para ello se realizará el control a base de verificación de videos acompañado 
de sus siguientes amonestaciones. (charla de retroalimentación, carta de compromiso 
y memorándum), así mismo recalcar si no se presentara algún cambio operativo y 
personal, después de haber aplicado una serie de controles se determinará despido 
automático del personal por parte de la empresa. 
Para determinar el nivel falta cometido por parte del conductor (actos o condiciones 




Las faltas que sean identificadas serán clasificadas por el nivel de riesgos que conlleva 












Tabla 4. Tipos de Comportamientos de Riesgos 
COMPORTAMIENTO DE RIESGO TIPO DE FALTA 
INVADE CARRIL CONTRARIO SIN PREVIA COORDINACIÓN Y/O EVALUACIÓN DE LA 
VÍA 
LEVE 
CONDUCE SUJETANDO EL PTT DE RADIO (POR MÁS DE 1 MIN) LEVE 
NO USA TAPASOL Y/O LENTES DE SEGURIDAD DURANTE LA CONDUCCIÓN LEVE 
POSICIONAMIENTO INADECUADO DE MANOS EN EL VOLANTE (POR MÁS DE 5 
MIN) 
LEVE 
NO USA LOS 3 PUNTOS DE APOYO AL BAJAR O SUBIR DE LA UNIDAD LEVE 
OBJETOS SUELTOS EN LA CABINA LEVE 
DESCIENDE DE SU UNIDAD SIN EPP LEVE 
DEJA LA PUERTA ABIERTA AL BAJAR DE LA UNIDAD LEVE 
USO INADECUADO DE RADIO DE COMUNICACIÓN LEVE 
BOTA BASURA POR LA VENTANA LEVE 
NO MANTIENE DISTANCIA DE SEGUIMIENTO MAYOR A 6 SEG MODERADA 
DESCENDER POR LA PUERTA IZQUIERDA EN UNA PARADA PROVISIONAL MODERADA 
MANIOBRA TEMERARIA  MODERADA 
COMPRAR Y/O ENTREGAR ALIMENTOS MIENTRAS EL CONVOY ESTA 
TRANSITANDO 
MODERADA 
NO REDUCE LA VELOCIDAD AL ACERCARSE A INTERSECCIONES  MODERADA 
ADELANTAMIENTO SIN COORDINACIÓN Y EN LINEA RECTA MODERADA 
NO RESPETA LAS SEÑALIZACIONES MODERADA 
USA INCORRECTAMENTE EL CINTURÓN DE SEGURIDAD (TRABA)  MODERADA 
SUELTA EL VOLANTE AL CONDUCIR MAYOR A 2 SEG  MODERADA 
RETIRARSE O COLOCARSE LOS EPP MIENTRAS CONDUCE MODERADA 
DISTRACCIÓN (INGERIR ALIMENTOS) MODERADA 
DISTRACCIÓN (DESVÍA LA MIRADA DE LA VIA POR MAS DE 3 SEG) MODERADA 
NO OTORGA DERECHO DE PASO A PEATONES Y/O ANIMALES MODERADA 
NO OTORGA DERECHO DE PASO A UNIDADES PARTICULARES 
(ADELANTAMIENTO) 
MODERADA 
ADELANTAMIENTO EN TRAMOS CON LÍNEA CONTINUA MODERADA 
CONDUCE CON UNA SOLA MANO EN CURVAS  GRAVE 
LLEVA PERSONAS NO AUTORIZADAS GRAVE 
NO REDUCE LA VELOCIDAD FRENTE A CONDICIONES ADVERSAS GRAVE 
NO USA CINTURÓN DE SEGURIDAD GRAVE 
NO PARA ANTE SIGNOS DE FATIGA Y SOMNOLENCIA GRAVE 
DISTRACCIÓN (USO DE CELULAR AL CONDUCIR) GRAVE 
ADELANTAMIENTO EN CURVA GRAVE 
CORTA CURVA GRAVE 
NO BREQUEA TRACTO Y PC AL ESTACIONAR GRAVE 
MANIPULACIÓN DE EQUIPOS DE CONTROLES CRÍTICOS GRAVE 
Fuente: Elaboración Propia 
 




A partir de la identificación de los comportamientos de riesgo, cometido por el 
conductor ya sea (leve, moderada o grave), se tiene sanciones respectivas partiendo 
desde capacitaciones de retroalimentación hasta despido de personal. Estas 
sanciones se darán a los conductores según la reincidencia y la gravedad del acto 
cometido, por ejemplo, si el conductor baja de su unidad sin el EPP será catalogado 
como falta leve y se le dará una charla de sensibilización, si el mismo conductor tiene 
más de 3 sanciones leves acumuladas serán otros tipos de sanciones, como por 
ejemplo carta de compromiso, suspensiones por un tiempo determinado o el retiro 
definitivo cuando este llegue a 9 faltas leves acumuladas. Así mismo se tiene las faltas 
moderadas y las faltas graves donde al igual que las faltas leves tienen sanciones pero 
que son de mayor gravedad por ser comportamientos de riesgo alto.   
 Falta Leve: Mensual 
Se definió como faltas leves a aquellas que definen un comportamiento de riesgo que 
cometen los operadores de los camiones que transportan mineral, este tipo de faltas 
se caracterizan por no ser muy críticos, sin embargo, pueden llegar a concluir en un 
accidente. 
Las faltas leves se controlarán por el número de ocurrencias cometidas por el operador 
ya que por una determinada cantidad se analizará y determinará la sanción que se 
deberá implantar al operador, ya que si el número de actos es menor la sanción será 
menor como charlas, amonestaciones o llamados de atención ver Anexo 14: 
Campañas de Retroalimentación; caso contrario si el número de actos son mayores 
se puede llegar a suspender al operador de la función que cumple, por tener 
reincidencias o por cometer actos subestándar seguidamente. 
Este análisis se realizará cada mes ya que los actos subestándar leves son recurrentes 
en los operadores y se pueden corregir con mucha más rapidez. Para un mejor 





Tabla 5. Sanciones para Falta Leve 
FALTA LEVE N° 
CHARLA DE SENSIBILIZACIÓN 1 - 3 
CARTA DE COMPROMISO 4 
AMONESTACIÓN ESCRITA 5 
SUSPENSIÓN 3 DÍAS 6 
SUSPENSIÓN 7 DÍAS 7 
SUSPENSIÓN 15 DÍAS 8 
RETIRO 9 
Fuente: Elaboración Propia 
 
 Falta Moderada Trimestral 
En la tabla 6, se muestra los comportamientos según categoría moderada, estas faltas 
son aquellas que los operadores de los camiones realizan con menor frecuencia 
respecto a las faltas leves , aun así la probabilidad para incidir en un accidente es 
elevada por lo que no dejan de ser importantes, como también pueden llegar a ser 
accidentes de un grado menor, sin embargo es muy importante controlarlos ya que la 
serie repetitiva de faltas por operador se puede sancionar con la suspensión o retiro 
definitivo de la empresa, dependiendo del número de faltas moderadas cometida por 
el operador también podrían ser solo una llamada de atención escrita como es la carta 
de compromiso ver Anexo 8: Formato de Carta de Compromiso. 
Este tipo de falta no es muy vistosa como las faltas leves, es por eso que los análisis 
de estas faltas se realizan cada tres meses donde se puede determinar la mejora de 
la aplicación de los controles o si se tiene que aplicar algunos controles adicionales 
para mejorar este tipo de actos que cometen los operadores. Teniendo en cuenta que 








Tabla 6. Sanciones para Falta Moderada 
FALTA MODERADA N° 
CARTA DE COMPROMISO 1 
AMONESTACIÓN ESCRITA 2 
SUSPENSIÓN 3 DÍAS 3 
SUSPENSIÓN 7 DÍAS 4 
SUSPENSIÓN 15 DÍAS 5 
RETIRO 6 
       Fuente: Elaboración Propia 
 
 Falta Grave Semestral 
Las faltas graves son aquellas faltas que comete los operadores de los camiones 
cuando están trasportando el mineral concentrado en las diferentes rutas por las que 
circulan ya que este tipo de faltas por lo general son imprudencias de los propios 
operadores las que pueden ocasionar accidentes graves y fatales, en este caso ya no 
son incidentes ya que la gravedad de las faltas es mayor puesto que estas faltas son 
acciones imprudentes que pueden inducir a la muerte de los propios operadores o de 
personas terceras en un accidente. 
Este tipo de faltas por lo general se analizan con un tiempo determinado de 6 meses 
donde se podrá verificar los actos subestándar graves que cometen los trabajadores, 
además de verificar los diferentes controles implementados como las amonestaciones, 
suspensiones y retiros del personal de forma estricta. 
Se puede visualizar el modelo de memorándum ver Anexo 9:  Formato de 
Memorándum, para la amonestación de la falta grave cometida. Así mismo mencionar 
que este tipo de faltas graves pueden generar retiro inmediato del personal para un 







Tabla 7. Sanciones para Falta Grave 
FALTA GRAVE N° 
AMONESTACIÓN ESCRITA 1 
SUSPENSIÓN 3 DÍAS 2 
SUSPENSIÓN 7 DÍAS 3 
SUSPENSIÓN 15 DÍAS 4 
RETIRO 5 
  Fuente: Elaboración Propia. 
 
 Campañas de Retroalimentación 
Se elaboró un esquema a seguir para las charlas de retroalimentación, el cual se tiene 
una introducción para el buen entendimiento y el motivo del porque se encuentra ahí, 
así mismo, se tiene información precisa para explicar con ejemplos de accidentes 
pasados, vídeos, afiches, calcomanías, etc. Y se tiene un final donde el objetivo es 
lograr con el buen entendimiento del operador respecto de la charla. 
 
 
Figura 7. Charlas de Capacitación. 




5.5 Inspecciones de Cabinas. 
La inspección de cabina de los camiones que transportan mineral concentrado es un 
procedimiento el cual se elaboró con la finalidad que todos los trabajadores tengan un 
lugar de trabajo limpio y ordenado ya que en algunas ocasiones los conductores tienen 
malos hábitos de orden y limpieza. 
Estas inspecciones son revisiones rápidas que realiza el supervisor SSO de la 
empresa de forma aleatoria y repentina ya que el objetivo principal es que todos los 
trabajadores mantengan ordenadas las cabinas de los camiones. 
 
5.6 Afiches y Calcomanías 
Se implementaron afiches tipo calcomanías de advertencia en las cabinas de los 
camiones con la finalidad de recordar a los operadores algunas de las actividades que 
deben y no deben de realizar cuando conducen la unidad. 

















Tabla 8. Calcomanías y su descripción 
Pictograma Descripción 
 
 Uso obligatorio de cinturón de seguridad. 
 
 Velocidad máxima de 90 km/h. 
 
 Prohibido el uso del celular mientras se 
opera el camión. 
 
 Imagen de concientización sobre 
mantener velocidad prudente. 
  Fuente: Elaboración Propia 
 
Así como se implementaron las calcomanías también se elaboró un afiche el cual está 
relacionado con el orden y limpieza de las cabinas de los camiones donde se indica 
que una cabina ordenada evita agrandar un accidente ya que por lo general las cabinas 






Figura 8. Calcomanía Control de Velocidad. 
Fuente: Elaboración Propia 
 
 Las 5 huellas de seguridad. 
El afiche que se implementó y se repartió a todas las unidades que realizan el 
transporte de mineral concentrado  se  llama Las 5 huellas de seguridad donde pone 
en conocimiento a los operadores que es necesario en el momento de la conducción 
la paciencia, llevar un control de la velocidad de conducción, reportar algún síntoma 
de fatiga al momento que el operador se sienta fatigado o estresado, controlar y 
mantener una distancia en el seguimiento en ruta en cuanto a los vehículos que se 
encuentran circulando en la misma vía y por último estar 100% concentrado en la 
actividad que desempeña el operador ya que un conductor concentrado siempre estará 








Figura 20. Afiche de seguridad. 
Fuente: Elaboración Propia 
 
5.7 Check List. 
En el Check List que implementamos ver Anexo 11: Check List de transporte de 
mineral fue elaborado exclusivamente en relación al transporte de mineral 
concentrado, donde se tomó en cuenta los diferentes parámetros que se deben 
verificar como son: 
- La verificación y corroboración del estado del camión de transporte. 
- Verificación de los equipos de protección personal del operador. 
- Verificación de la documentación de la unidad. 
Estos puntos a tratar contienen diferentes aspectos los cuales deberán estar en buen 
estado para que el supervisor brinde el visto bueno a la actividad y salida de la unidad. 
Este formato lo tiene que llenar el operador utilizando sus datos propios y del vehículo, 




describir las observaciones de cada equipo, después de ello será presentado al 
supervisor SSO siendo quien da el visto bueno para que se realice la actividad de 



















Figura 9. Inspección de unidades 
Fuente: Elaboración Propia 
 
5.8 Medidas de Control de Condiciones 
5.8.1 Revisión de Cámaras de Seguridad 
La revisión de cámaras de seguridad de los camiones que transportan mineral 
concentrado es una de las medidas necesarias a implementar ya que de esta forma 
se puede determinar el estado de las cámaras que monitorean el interior de la cabina 
y el exterior de la cabina, para ello se elaboró un formato que indica varios aspectos a 
tener en cuenta para la verificación del funcionamiento de la cámara ver Anexo 7: 
formato de revisión de cámaras 
Es importante la revisión del estado de las cámaras porque las condiciones más 
comunes que se encuentran en el transporte de mineral son los errores en la grabación 




- Videos en blanco. 
- Grabación distorsionada. 
- Grabación incompleta. 
- Enfoque errado de grabación. 
- Cámaras apagadas. 
- Error en la grabación. 
Es por esto que es de suma importancia revisar que las cámaras estén conectadas 
correctamente, estén encendidas, estén en curso de grabación, verificar la ubicación 
y otros puntos importantes, siendo tarea del conductor revisar y verificar el correcto 
funcionamiento de la cámara. 
 
5.9 Evaluación de la Reducción de los Índices de Accidentabilidad  
Se realizó una evaluación de los índices de accidentabilidad del año 2019 luego de 
implementar las videocámaras DASH CAM en las 60 unidades, mostrándonos 
resultados positivos respecto a índices de accidentabilidad del año 2018. 
Para detallar más a la claridad se presenta a continuación la estadística de los índices 














Tabla 9. Índices de Accidentabilidad 2019 

























             
ESTADISTICAS DE ACCIDENTES  - 2019 
































































































































Ene. 130 130 9,920 1 0 2 0 0 1 3 10 2 100.81 100.81 10.2 
Feb 130 130 9,600 1 0 1 0 0 1 2 7 2 104.17 104.2 10.9 
Mar 130 130 9,920 0 0 0 0 0 0 0 2 2 0.00 0.0 0.0 
Abr 130 130 9,600 0 0 1 0 0 0 1 6 0 0.00 0.00 0.0 
May 130 130 9,600 1 0 2 0 0 1 3 15 1 104.17 104.17 10.9 
Jun 130 130 9,600 1 0 2 0 0 1 3 6 1 104.17 104.17 10.9 
Jul 130 130 9,600 0 0 3 0 0 0 3 9 0 0.00 0.00 0.0 
Ago 130 130 9,600 0 0 1 0 0 0 1 8 1 0.00 0.00 0.0 
Set 130 130 9,600 0 0 1 0 0 0 1 7 1 0.00 0.00 0.0 
Oct 130 130 9,600 0 0 0 0 0 0 0 4 1 0.00 0.00 0.0 
Nov 130 130 9,600 0 0 0 0 0 0 0 3 1 0.00 0.00 0.0 
Dic 130 130 9,600 0 0 1 0 0 0 1 2 2 0.00 0.00 0.0 




  Fuente: Elaboración Propia 
 
Después de verificar en la tabla anual donde se determinaron el número de accidentes 
ocurridos en el año se realizó una gráfica que explica el comportamiento de los 
accidentes ocurridos mes a mes, ya que en los meses donde se encontró el mayor 
índice de accidentabilidad fue en los meses enero, febrero, mayo y junio. Por otra 
parte, los demás meses restantes registraron accidentes leves los cuales no afectaron 
en la rutina normal de las actividades de los conductores. 
No se originó ningún accidente fatal en comparación del año 2018, sin embargo, se 
generaron accidentes, pero de menor envergadura, 14 accidentes leves 





Figura 22. Estadística de Accidentabilidad 
Fuente: Elaboración propia 
 
Se cuenta con los registros ocurridos en el año 2019, evidenciándose que después de 




Se realizó una tabla ver Anexo 12: Registro de incidentes – Accidentes 2019, donde 
se muestra al detalle los accidentes ocurridos, además de ello se muestra las acciones 
correctivas que se tomaron, así como, el turno en el que sucedieron estos accidentes, 
se muestra también una breve descripción de estos accidentes y la cronología de los 
hechos 
Las estadísticas de actos y condiciones se analizaron de acuerdo a la base de datos 
extraída del seguimiento en las diferentes rutas que se realiza el transporte de mineral 
concentrado como son: 
- Bambas – Espinar y Espinar – Bambas. 
- Pillones – Espinar y Espinar – Pillones. 
Donde se pudo determinar un total de 58 faltas de donde se obtuvo 47 faltas leves, 11 
faltas moderadas y 1 falta grave, todas cometidas en las diferentes rutas por las cuales 
circulan los camiones que transportan mineral concentrado. 
 
Tabla 10. Reporte de Accidentes por Ruta 
N° DESVIACIONES TIPO DE FALTA     
RUTA LEVE MODERADA GRAVE 
Total 
general 
BAMBAS-ESPINAR 11 3 1 15 
ESPINAR-BAMBAS 10 3 0 13 
ESPINAR-PILLONES 14 2 0 16 
PILLONES – ESPINAR 12 3 0 15 
Total general 47 11 1 58 
Fuente: Elaboración propia 
 
Después de haber realizado la identificación de faltas leves, moderadas y graves se 
pudo realizar un cuadro estadístico clasificando las cantidades de dichas faltas por 
cada tramo o ruta que realizan los camiones que transporta mineral concentrado, 
donde se puede observar que la ruta en la que se encontró una mayor cantidad de 
faltas es la ruta de Espinar – Pillones y la ruta que tiene una menor cantidad de faltas 




faltas leves y moderadas mas no faltas graves, sin embargo en la ruta Bambas – 
Espinar se registró 1 falta grave. 
 
 
Figura 23. Reporte de Accidentes 2018 









ANALISIS DE RESULTADOS 
 




Se realizó el análisis de índices de accidentabilidad en el año 2018 donde se pudo 
apreciar que todos los accidentes fueron a causa de los actos y condiciones 
subestándar que cometen a diario los conductores cuando se encuentran laborando. 
El índice de accidentabilidad que se pudo extraer de las rutas Bambas – Espinar, 
Espinar – Pillones, Espinar – Bambas, dio como resultado que en los meses que mayor 
cantidad de accidentes hubo fue en el mes de abril con 42.87 y agosto con 42.15 y los 
meses que tiene un menor índice de accidentabilidad fueron el mes de marzo y mayo 
con 4.01 y los meses de febrero y setiembre con índices de 4.92 y 4.29 
respectivamente. 
 
Figura 24. Índices de Accidentabilidad 2018 
Fuente: Elaboración Propia 
 
Se observa que el año 2018, el índice de frecuencia promedio anual fue de 62.36, 
donde los meses donde se registró los índices elevados fueron en los meses de abril 



















Figura 25. Índices de Seguridad 2018 
Fuente: Elaboración Propia 
 
6.2. Evaluación de los Índices de Accidentabilidad en el Periodo 2019. 
 
Después de la implementación de las cámaras en las unidades que transportan 
mineral concentrado en el periodo 2019 se pudo registrar una reducción de accidente 
considerable donde solo los meses que tuvieron algunos accidentes fueron los meses 
de enero, febrero, mayo y junio donde el índice de accidentabilidad fue de 10.9 y el 
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Figura 26. Índices de Accidentabilidad 2019 
Fuente: Elaboración Propia 
 
6.3. Estadísticas de Acciones Subestándar. 
Después de revisar las cámaras se pudo observar algunos comportamientos de riesgo 
que los conductores realizaban con frecuencia durante el transporte de mineral, estas 
acciones son las siguientes:  
- Invade carril contrario sin previa coordinación y/o evaluación de la vía 
- Conduce sujetando el PTT de radio (por más de 1 min) 
- No usa tapasol y/o lentes de seguridad durante la conducción 
- Posicionamiento incorrecto de manos en el volante  
- No usa los 3 puntos de apoyo al bajar o subir de la unidad 
- Objetos sueltos en la cabina 
- Desciende de su unidad sin EPP 
- Puerta abierta al descender de la unidad 
- Uso inadecuado de radio de comunicación 
- Bota basura por la ventana 
- No mantiene distancia de seguimiento mayor a 6 seg. 













- Maniobra temeraria  
- Camión en tránsito y compras y/o entregar alimentos  
- Al acercarse a intersecciones no reduce la velocidad  
- Adelantamiento sin coordinación y en línea recta 
- No respeta las señalizaciones 
- Mal uso de cinturón de seguridad (traba)  
- Suelta el volante al conducir mayor a 2 seg.  
- Mal uso de EPPs 
- Distracción (ingerir alimentos) 
- Distracción (desvía la mirada de la vía por más de 3 seg) 
- No otorga derecho de paso a peatones y/o animales 
- No otorga derecho de paso a unidades particulares (adelantamiento) 
- Adelantamiento en tramos con línea continua 
- Conduce con una sola mano en curvas  
- Traslado de personas no autorizadas 
- No reduce la velocidad frente a condiciones adversas 
- Ausencia de cinturón de seguridad puesto 
- No se estaciona al presentar signos de fatiga y somnolencia 
- Distracción (uso de celular al conducir) 
- Sobrepasar en curva 
- Corta curva 
- Manipulación de equipos de controles críticos 
Estas acciones cometidas por los conductores fueron sancionadas de acuerdo a la 
tabla de sanciones para faltas leves, moderadas y graves según corresponda. En su 
mayoría se tiene faltas leves donde solo se tuvo una charla de sensibilización, pero 
también existen faltas graves cometidos por los conductores donde si hubo una 





























NO MANTIENE DISTANCIA DE SEGUIMIENTO 
MAYOR A 6 SEG 
64 16.89% 
CONDUCE CON UNA SOLA MANO 61 16.09% 
CONDUCE CON CODO APOYADO A LA VENTANA 29 7.65% 
DISTRACCIÓN 26 6.86% 
INVADE CARRIL CONTRARIO SIN PREVIA 
COORDINACIÓN Y/O EVALUACIÓN DE LA VÍA 
23 6.07% 
MANIOBRA TEMERARIA  23 6.07% 
CONDUCE SUJETANDO EL PTT DE RADIO (POR 
MÁS DE 1 MIN) 
22 5.80% 
NO USA LOS 3 PUNTOS DE APOYO AL BAJAR O 





NO PARA ANTE SIGNOS DE FATIGA Y 
SOMNOLENCIA 
15 3.96% 
CORTAR CURVA 15 3.96% 
NO SUJETA ADECUADAMENTE EL TIMON 11 2.90% 
CONDUCTOR NO USA GUARDIAN DE VIDA 7 1.85% 
DISTRACCIÓN (INGERIR ALIMENTOS) 6 1.58% 
COMUNICACIÓN INADECUADA 6 1.58% 
CONDUCTOR DESCIENDE DE SU UNIDAD SIN 
CASCO 
5 1.32% 
EXCESO DE VELOCIDAD EN CURVA 5 1.32% 
DESCIENDE DE SU UNIDAD SIN EPP 5 1.32% 
USO INCORRECTO DE EPP 4 1.06% 
SUELTA EL VOLANTE AL CONDUCIR MAYOR A 2 
SEG  
4 1.06% 
OBJETOS SUELTOS EN LA CABINA 4 1.06% 
COPILOTO DORMIDO 3 0.79% 
EXCEDE VELOCIDAD 3 0.79% 
NO USA CINTURÓN DE SEGURIDAD 3 0.79% 
NO REDUCE LA VELOCIDAD FRENTE A 
CONDICIONES ADVERSAS 
3 0.79% 
TECNICAS DE MANEJO INADECUADO 3 0.79% 
ADELANTAMIENTO SIN COORDINACIÓN Y EN 
LINEA RECTA 
2 0.53% 
CONDUCTOR DESCONECTA LA CAMARA 2 0.53% 
NO RESPETA LA SEÑALIZACIONES  1 0.26% 
COPILOTO NO USA CINTURON  1 0.26% 
DISTRACCIÓN (USO DE CELULAR AL CONDUCIR) 1 0.26% 
OTROS 1 0.26% 
PPT DE RADIO SUELTO, SIN FIJACION 1 0.26% 
POSICIONAMIENTO INADECUADO DE MANOS EN 
EL VOLANTE (POR MÁS DE 5 MIN) 
1 0.26% 
NO REDUCE LA VELOCIDAD AL ACERCARSE A 
INTERSECCIONES 
1 0.26% 
Total general 379 100.00% 
Fuente: Elaboración Propia. 
 
De donde se pudo extraer la siguiente grafica que determina el porcentaje de los actos 
subestándar que se reportaron en la temporada 2018 – 2019 determinando 
notablemente que los conductores u operadores por lo general no mantienen una 
distancia adecuada cuando están conduciendo además de no tener una cabina 
ordenada, estos actos son los más comunes que suelen cometer los operadores con 





Figura 27. Estadística de Actos Subestándar 2019 
Fuente: Elaboración Propia 
 
6.4. Estadísticas de las Condiciones Subestándar. 
Así como se tiene actos subestándar que los conductores cometían, también se 
generaban condiciones subestándares que normalmente se presentan en el transporte 
de mineral concentrado, estas condiciones son más de carácter ambiental, más no se 
ven relacionadas directamente con el conductor, algunas de estas condiciones se 
muestran a continuación: 
- No registra grabación 
- Deslumbramiento 




- Videos incompletos 
- Cámara mal configurada 
- Huecos en la vía/encala minada 
- Vía en mal estado 
- Carretera resbalosa 
- Animales en la vía 
- Cámara mal ubicada 
- Clima adverso 
- Maniobras temerarias terceros 
- Polución en vía 
Se realizó la estadística de condiciones subestándar en la temporada desde enero a 
diciembre del año 2018 donde se pudo observar las condiciones que se encuentran 
en las diferentes rutas por las que circulan los camiones de la empresa SERVOSA 










NO REGISTRA GRABACION 505 91.99% 
DESLUMBRAMIENTO 17 3.10% 
CAMARA MAL CONFIGURADA 8 1.46% 
CÁMARA EN MAL ESTADO 8 1.46% 
VIDEOS INCOMPLETOS 3 0.55% 




CARRETERA RESBALOSA 1 0.18% 
CLIMA ADVERSO 1 0.18% 
OTROS 1 0.18% 
CAMARA MAL UBICADA 1 0.18% 






Total general 549 100.00% 
                   Fuente: Elaboración Propia 
 
Después de haber realizado el análisis de las condiciones encontradas en los años 
2018-2019 se puede observar según la tabla que se presentaron 549 condiciones 
subestándar de donde se encontró que la mayoría de condiciones encontradas en el 
trasporte de mineral son causadas por las cámaras que estaban mal configuradas ya 
que no registraban grabaciones, los videos están en blanco, etc. Además de esto se 
suma el deslumbramiento, el estado de las carreteras y la imprudencia de otros 
conductores.  
 
6.5. Registro de Desviaciones       






Tabla 13. Desviaciones Detectadas 
Conteo de Desviaciones - SERVOSA 
Tipo de DESVIACIÓN SERVOSA 
Total 
general 
CONDUCCION DENTRO DE LOS PARAMETROS NORMALES 314 314 
DESCIENDE DE SU UNIDAD SIN EPP 9 9 
POSICIONAMIENTO INADECUADO DE MANOS EN EL 
VOLANTE (POR MÁS DE 5 MIN) 8 8 
OBJETOS SUELTOS EN LA CABINA 8 8 
DEJA LA PUERTA ABIERTA AL BAJAR DE LA UNIDAD 6 6 
RETIRARSE O COLOCARSE LOS EPP MIENTRAS CONDUCE 5 5 
CORTAR CURVA 4 4 
CONDUCE SUJETANDO EL PTT DE RADIO (POR MÁS DE 1 
MIN) 3 3 
NO OTORGA DERECHO DE PASO A PEATONES Y/O 
ANIMALES 3 3 




USA INCORRECTAMENTE EL CINTURÓN DE SEGURIDAD 
(TRABA)  2 2 
NO MANTIENE DISTANCIA DE SEGUIMIENTO MAYOR A 6 
SEG 2 2 
BOTA BASURA POR LA VENTANA 2 2 
DISTRACCIÓN (INGERIR ALIMENTOS) 2 2 
INVADE CARRIL CONTRARIO SIN PREVIA COORDINACIÓN 
Y/O EVALUACIÓN DE LA VÍA 2 2 
MANIOBRA TEMERARIA  2 2 
USO INADECUADO DE RADIO DE COMUNICACIÓN 2 2 
Total general 377 377 
Fuente: Base de Datos SERVOSA 
 
Los índices de seguridad que se obtuvieron como resultado después de la 
implementación de las cámaras para el control del transporte de mineral en las rutas 
Espinar Bambas, Bambas – Espinar y Espinar- Pillones, Pillones – Espinar fueron 
notoriamente menores que los índices de seguridad del 2018 ya que solo meses que 
registraron accidentes fueron enero, febrero, mayo y junio donde los índices de 
frecuencia fueron de 104.17%, los índices de severidad fueron de 104.17% y los 
índices de accidentabilidad fue de 10.9% donde el promedio anual fue 34.53% para 
índices de frecuencia y severidad y 1.19% para los índices de accidentabilidad. 
 
 
Figura 28. Índices de Seguridad 2019 
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Los resultados obtenidos después de realizar el análisis de la situación anterior y la 
situación actual después de haber implementado los controles de seguridad para el 
transporte de mineral concentrado en las rutas Espinas – Bambas, Bambas – Espinar 
y Espinar - Pillones, Pillones – Espinar. Se pudo observar la notable disminución de 
índices de accidentabilidad conforme se ha realizado el seguimiento por cada mes del 
año, ya que en el año 2018 se encontraron una mayor cantidad de accidentes, donde 
se registró en cada mes del año una gran cantidad de accidentes leves, accidentes 
que incapacitaron a los conductores y un accidente mortal, siendo la causa principal 
por la que los índices de accidentabilidad eran elevados. Sin embargo, después de la 
implementación de las cámaras de seguridad, controles como los Check List, las 
campañas de retroalimentación, sanciones según las faltas cometidas se pudo mejorar 
los índices de accidentabilidad en el año 2019, ya que tal año se registró una mejora 
en cuanto a los índices de accidentabilidad, donde solo se registró accidentes en los 
meses enero, febrero, mayo y junio. 
En la tabla se puede verificar la disminución de los índices de accidentabilidad mes a 
mes en el año 2018 que se utilizó como línea base y el año 2019 que fue la mejora 
continua del monitoreo en ruta de los camiones. 
 




































Fuente: Elaboración propia 
 
En la gráfica se observa la mejora de los índices de accidentabilidad desde enero 2018 
hasta diciembre 2019. En la investigación se realizó el estudio de accidentes causados 
por los actos subestándar y condiciones subestándar en el año 2018, año donde se 
encontró una mayor cantidad de accidentes en los meses de abril y agosto con valores 
de 42.867% y 42.153%, por otra parte, el registro de los meses que tuvieron una menor 
cantidad de accidentes según los índices se registraron en los meses de marzo y mayo 
donde los valores fueron de 4.015. En el año 2019 se pudo observar que los índices 
de accidentabilidad no fueron muy elevados ya que en los únicos meses que se 
registraron accidentes fueron en los meses de enero, febrero, mayo y junio con valores 
que están en el rango de 10.16% a 10.85%, en los meses no mencionados se 





Figura 29. Índices de Accidentabilidad 2018 – 2019 



























1. Se evalúo el índice de accidentabilidad en el transporte de concentrado del año 2018, 
verificándose un 13.08% comprendido que es un nivel alto de acuerdo a los estándares 
de la empresa, que corresponden a 59 accidentes, incluido 1 accidente mortal 
suscitado en el mes de abril; también se puede verificar que la mayor cantidad de 
accidentes se produjeron en los meses abril con 42.87%, junio con 27.86% y agosto 
con 42.15%, así mismo mencionar que el índice de severidad acumulado de dicho año 
fue de 209.75% siendo importante analizar el origen de los incidentes y accidentes, 
para obtener el origen de estos incidentes y accidentes se desarrolló el modelo de 
causalidad de pérdidas concluyendo que como principales causas inmediatas era la 
operar el equipo a velocidad indebida, la omisión de advertir y adelantar sin previa 
autorización, las causas básicas identificadas fueron una mala identificación y 
evaluación de exposición a pérdidas y una supervisión inadecuada como factor de 
trabajo, en donde se puede verificar que la causa raíz de este valor del índice de 
accidentabilidad son los actos y condiciones subestándar. 
2. Se planificó el proceso de instalación de cámaras en las 60 unidades, después de 
haber realizado la selección entre 2 marcas, siendo el modelo Dash Cam quien brindo 
una mayor variedad de características favorables para el proceso de evaluación tales 
como mayor tiempo de grabación, resolución en 1080 HD, mayor capacidad de 
almacenamiento y su fácil proceso de descarga de información para su continua 
revisión; asimismo, se desarrolló un cronograma de instalación que tuvo como plazo 3 
meses para finalizar, planificando la disponibilidad de unidades, luego se procedió con 




así mismo verificando el sistema de cableado, el fluido de energía y la operatividad de 
la video-cámara por parte del personal de mantenimiento, finalizando con la prueba en 
vacío junto al personal de SSOMA y operaciones. 
3. Se desarrolló medidas de control con el objetivo de reducir los comportamientos de 
riesgo enfocados en los 130 conductores que ocuparán las 60 unidades 
implementadas con las video-cámaras, para ello se desarrollaron desde 
retroalimentaciones, cartas de compromiso hasta memorándum de suspensión, todo 
ello para cumplir el estricto control de monitoreo y vigilancia, así también indicar que 
se realizó una tabla de comportamientos de riesgo clasificados en 3 tipos de falta: leve, 
moderada y grave; así mismo, se pudo implementar un formato de Check List para 
verificar la operatividad de las cámaras y evitar falencias en el proceso, también indicar 
que se realizó la difusión sobre la instalación de cámaras y su objetivo principal a todo 
el personal operativo y administrativo de la empresa SERVOSA SAC. 
4. Se realizó la evaluación de índice de accidentabilidad en el transporte de concentrado 
después de la implementación de cámaras en el año 2019; así mismo, las respectivas 
medidas de control verificándose un 1.19% de índice de accidentabilidad; 
reduciéndose dicho índice en un 11.89% en relación al año 2018 que se determinó un 
13.08 % de índice de accidentabilidad, notablemente también se redujeron los índices 
de frecuencia y de severidad que tomaron un valor de 34.53%. Finalmente se concluye 
que mediante la implementación de cámaras en camiones de transporte de 
concentrado se reduce el índice de accidentabilidad en la empresa SERVOSA SAC 














1. Para un análisis más profundo se recomienda también incluir los incidentes de menor 
potencial y hacer uso de otros métodos de investigación de accidentes; como, por 
ejemplo, el método Análisis causal (5 porqués), o también el diagrama de Ishikawa que 
ayuda a determinar todas las causas probables. 
2. En la planificación de instalación para las unidades se debe tener en cuenta los 
diferentes aspectos como; elegir la ubicación correcta de las video-cámaras definiendo 
el punto de enfoque, consultar con el especialista las conexiones de las cámaras y 
medir posibles fallas, y verificar la nitidez de la grabación en un período de prueba 
establecido antes de ser implementadas en la totalidad de las unidades. 
3. Se recomienda que en el plan de capacitaciones anual se incluya capacitaciones 
específicas de manejo preventivo, así como, el seguimiento y monitoreo a todo el 
personal, principalmente a conductores que realicen rutas parecidas como la de 
Espinar – Bambas, Bambas – Espinar y Espinar – Pillones, Pillones – Espinar. 
4. Se recomienda aplicar la mejora continua en el proceso de monitoreo a los 
conductores durante el transporte de mineral concentrado, y trabajar conjuntamente 
con los mismos conductores para así tomar posibles controles eficaces para la 
prevención de accidentes en ruta y así lograr reducir los índices de accidentabilidad 
en un mayor porcentaje. 
TRABAJO FUTUROS 
 




 Se recomienda para la reducción del índice de accidentabilidad en mayor magnitud 
la adquisición de un software para realizar una evaluación más completa y así la 
reducción de los accidentes en ruta. 
 Así mismo se recomienda implementar el sistema SMART CAP que te permiten 
medir fatiga y somnolencia al momento de conducir, con ello se estaría direccionando 
a un mayor control en los conductores. Cabe decir que la fatiga y somnolencia fue una 






































REGISTRO DE INCIDENTES – ACCIDENTES 2018 




01 13/01/2018 Incidente 
 
"Mientras el convoy 2/9 transitaba con 
dirección hacia Las Bambas, el 
supervisor escolta detiene a su convoy 
porque se percata que una camioneta 
particular transitaba en sentido 
contrario realizando maniobras 
inseguras; al no poder controlar choca 
frontalmente con la camioneta escolta 
que estaba estacionado al lado 
derecho de la vía." 
Día 
Daños a los 
animales 
Difusión del evento a todos los 
conductores de la Operación. 
02 26/01/2018 Incidente 
 
"Al momento que el Convoy de 
1E+10UNI de la Empresa SERVOSA 
(PC´s cargados) se disponía a salir 
Día 
Daños a la 
propiedad 
 Re Inducción en Manejo 






después de pasar sus alimentos en el 
restaurant El Rancho a 1 Km del 
poblado de Velille en dirección a 
Espinar, el supervisor escolta de la 
camioneta de apertura comienza a 
salir colocándose detrás de los 
cisternas que se encontraban en la vía 
y esperar que abran la tranquera es 
donde recibe la comunicación de la 
primera unidad APG-784 se había 
brequeado y no podía salir, es 
entonces donde deciden dar pase al 
convoy de Transaltisa que se había 
colocado detrás de la camioneta de 
apertura de la Empresa SERVOSA. 
El conductor de la primera unidad 
APG-784 inicia la marcha detrás de la 
última unidad de Transaltisa seguido 
de la segunda unidad APH-808 
cortando el paso del convoy de 
Transaltisa que venía unos metros 
atrás generándose congestión entre 
las unidades de ambas empresas; 
 Carta de Amonestación a 
los 4 colaboradores 
suspendidos indicando que 
una siguiente desviación a 
las reglas de tránsito y 
reglas de convivencia 
dentro del HHR será motivo 
de despido inmediato. 
 Carta de Amonestación a 
los conductores 
indirectamente 
involucrados por no actuar 
preventivamente y 
dejándose llevar por el 
momento sin tener un 
control adecuado de la 
situación y seguir falsas 
indicaciones. 
 "Difusión del incidente a 
toda la Operación haciendo 





realizando a la vez maniobras 
temerarias inusuales que pudieron 
terminar en un accidente.  
Luego 3 Km más adelante el escolta de 
apertura de la Empresa SERVOSA 
decide dar pase al convoy de 
Transaltisa en vista que tanto las 
unidades de SERVOSA y Transaltisa 
se habían mezclado y no mantenían el 
orden correspondiente." 




03 09/05/2018 Incidente 
 
"Siendo las 9:19pm la unidad de tipo 
encapsulado de placa ABQ-850/F9A-
976 conducida por el Sr. Germán 
Gonzales Araque salió del taller de 
mantenimiento con dirección a la base 
Espinar (Cochera) en un rango entre 
18-40 kph. Llega a la puerta de la base 
para luego hacer su tránsito a no más 
de 11 Kph según reporte GPS de la 
Noche 
Daños a la 
propiedad 
 Difusión del evento a todos 
los conductores de patio 
(Turno noche) 
 Evaluación de los niveles 
de iluminación de la base 
Espinar (cochera) 
 Reevaluación y 
retroalimentación de 




unidad. Luego se dispone a 
estacionarse a un costado de una 
unidad de tipo portacontenedor. 
Al momento de realizar las maniobras 
de retroceso con la parte posterior de 
la tolva. Estructura metálica y mariposa 
de la compuerta) impacta la parte 
frontal del tracto de placa AKK-
885/TDA-995 (Ver imagen). Producto 
del impacto hubo un derrame 
aproximado de 3 galones de 
refrigerante a consecuencia de la 
rotura del radiador el cual 
inmediatamente se procedió a 
contener. 
Adicionalmente se produjo la rotura del 
intercooler, ventilador, soporte de caja 
de dirección, soporte del radiador, 
mascara del capot y fracturas en el 
capote. Cabe mencionar que ante la 
declaración del conductor manifiesta 
que la razón principal del incidente se 
debió por la escaza iluminación en las 
 Orientación y consejería 




instalaciones de la base Espinar 
(Cochera)." 
04 11/05/2018 Incidente 
 
En circunstancias que la camioneta 
escolta transitaba delante del convoy, 
el conductor no se percata que un 
perro sale intempestivamente de los 
matorrales del lado izquierdo y se 
lanza contra la camioneta con la 
intención de atacar; pero, se golpea 
contra la parte posterior de la unidad. 
El perro, solo sufre golpes y se 
devuelve hacia la ladera. 
Día 
Daños a 
animales y la 
propiedad 
Difusión del Incidente a toda la 
Operación haciendo énfasis en 
la implicancia de la presencia 
de animales en la vía 




05 23/05/2018 Incidente 
 
En circunstancias que la unidad de 
placa ASC-848/VAO-975 
(encapsulado) de la empresa EDITH 
E.I.R.L. estando en la posición 4 (2/9) 
que transitaba con  
 
Día 
Daños a la 
propiedad 
 Difusión del evento a todo 
el personal presente en la 
operación. 
 Cambio de tanque de 
combustible dañado del 




dirección a las Bambas y teniendo flujo 
de unidades en sentido contrario en 
ese momento; ya estando por salir del 
centro poblado de Yavi Yavi el 
conductor detiene su unidad, a unos 20 
m. de la unidad N°3, porque se percata 
que la unidad posición N°3 se detiene 
(sin comunicar al respecto el porqué) y 
prosigue su avanza, el operador al ver 
eso coloca reenvió y comienza marcha 
(a 5 km/h aprox.), antes de terminar la 
giba se percata de un hueco profundo 
y hace un giro de 1/16 de vuelta a la 
derecha para esquivar el hueco, en 
ese momento escucha un ruido en su 
carrocería, pregunta a la unidad 
posición N°5 si todo está bien y que 
tenga precaución, a lo que le indican 
que su tanque de derecho está 
botando combustible; lo que fue 
provocado por golpear una piedra 
semienterrada. 
 Retroalimentación de 
comunicación efectiva a 
todo el personal del convoy 
involucrado 
 Retroalimentación de 
máxima concentración al 






06 29/05/2018 Incidente 
 
Supervisor Escolta (convoy 8/2) 
comunica a través de la radio la 
presencia de una van Tipo H1 
transitando en sentido contrario. 
Conductor de la camioneta se detiene 
en medio de la curva; pero el conductor 
de la 5ta posición (PC) decide 
erróneamente avanzar tratando de 
calcular no caer en la cuneta ni chocar 
a la unidad particular y finalmente 
termina chocando lateralmente con la 
llanta posición llanta P-11 el stop y 
tapabarro lateral posterior izquierdo de 
la carrocería de la unidad H1. 
Día 
Daños a la 
Propiedad 
 Difusión del evento a todo 
el personal de la operación 
 Suspensión de 3 días al 
conductor involucrado 




07 20/06/2018 Incidente 
 
"Conductores de la posición 9 y 10, 
desacatan la indicación del convoy de 
la presencia de un automóvil en 
sentido contrario y deciden cortar la 
Día 
Daños a la 
Propiedad 
Difusión del evento a todo el 
personal de la operación 
Suspensión de 15 días al 
conductor involucrado y al 




curva e invadir el carril izquierdo. La 
unidad 9 pasa sin ningún problema; 
pero, el conductor de la unidad 10 
realiza la misma maniobra insegura 
(cortar la curva) y en la corona de la 
misma divisa el automóvil en sentido 
contrario, intenta retornar a su carril 
derecho (a una velocidad de 43km/h) 
pero la unidad particular choca contra 
los neumáticos posteriores de la 
carreta del lado izquierdo. NO se 
produjeron lesiones personales." 
 
Reinducción en manejo 
defensivo con GITOCA 
Orientación y consejería con el 
área interna SOC 
08 10/08/2018 Incidente 
 
El líder monitor asignado como patrulla 
a MMG transitaba desde LBB en 
dirección al cruce de Challhuahuacho, 
cuando se percata que se aproxima un 
auto particular en sentido contrario 
realizando maniobras inseguras, el 
líder monitor detiene su unidad y toca 
el claxon visualizando al conductor 
tercero aparentemente dormido, a fin 
Día 
Daño a la 
Propiedad 
Difusión del evento a todos los 




de evitar un choque el LM pego su 
unidad al lado derecho, a pesar de ello 
el auto rozo levemente la parte 
posterior lado izquierdo ocasionando 
daños materiales. Se pudo evidenciar 
que el conductor tercero se encontraba 
en aparente estado de ebriedad. 
09 14/09/2018 Accidente 
 
Conductor de unidad PC que se 
encontraba ascendiendo por una 
pendiente positiva, decide abrirse 
hacia el carril contrario debido a que un 
vehículo particular se encontraba 
estacionado al lado derecho de la vía; 
mientras avanzaba lentamente para 
girar hacia la derecha (curva en U), un 
motociclista sale de forma 
intempestiva de una intersección del 
centro poblado de Ccapacmarca, 
conductor del PC no se percata e 
intenta frenar; pero, choca a la moto 
con la parte frontal lado derecho del 
tracto. Se registraron lesiones 
Día 
Daño a la 
Propiedad 
 
 Difusión del evento a todo 
el personal de la operación 
 Retroalimentación al 
conductor de la unidad PC 
haciendo énfasis en 
conducción preventiva 
durante el tránsito en 
centros poblados 
 Reforzar la gestión de 
riesgos, enfatizando que 
los escenarios en la ruta 




menores en el conductor de la moto 
línea, y daños materiales en la unidad 
liviana 
 




10 22/10/2018 Accidente 
 
En circunstancias que el convoy 1+3 
transitaba hacia Espinar, el supervisor 
escolta advierte de la presencia de una 
camioneta en sentido contrario a alta 
velocidad. Conductor de la unidad N° 
1, mientras ascendía por la pendiente 
positiva al salir de una curva sinuosa 
hacia la izquierda observa que el 
conductor de la camioneta avanzaba 
muy rápido invadiendo el carril 
contrario, procede a tocar la corneta, 
pero el espacio ya era muy corto y 
toma la decisión de girar hacia la 
derecha para evitar un choque frontal, 
el vehículo liviano choca lateralmente 
Día 
Daño a la 
Propiedad y 
Particulares 
 Difusión del evento a todo 
el personal de la operación 
 Remitir status de 
inspección y operatividad 




contra la llanta P1 del PC y se 
desplaza hacia atrás y termina al 
costado de la vía 
 
11 01/11/2018 Incidente 
 
Luego de realizar las pausas activas 
en la plataforma de Wincho, conductor 
de la unidad N° 02 se dirige de forma 
rápida a su unidad para estar listo y 
partir; pero, al intentar subir no calcula 
de forma correcta el movimiento de su 
pierna derecha y ésta golpea con el 
borde externo del 2do peldaño de la 
escalera. No da aviso de lo sucedido y 
continua el viaje sin prestar mayor 
atención; durante el viaje ya siente 
algunos dolores, en conguya se revisa 
y la rodilla estaba morada, tampoco 
comunica al supervisor. Cuando llega 
al sitio (plataforma Alpha) toma la 
decisión de dirigirse al tópico para que 
sea atendido; pero de la misma 
manera no comunica a la supervisión. 
Día 
Daño a la 
Persona 
 
 Memorándum de llamada 
de atención y medida 
disciplinaria al conductor 
por no reportar el evento. 
 Reforzar la Reportabilidad 
de Incidentes y/o 
Accidentes a toda la 
operación por más mínimo 
que fuera. 
 Reforzar con un taller de 
empoderamiento las 
funciones de los 
supervisores escoltas, 









12 07/11/2018 Accidente 
 
Convoy conformado por 09 unidades 
parte de Las Bambas con destino 
hacia Espinar; en la ruta, el conductor 
de la unidad posición N° 04 presiona al 
conductor de la unidad posición N° 03 
que estaba retrasando al convoy. 
Supervisor escolta y de operaciones 
que marchaba en el convoy no toman 
acciones inmediatas y dejan pasar 
esta situación. Conductor de la unidad 
04, toma la posición 03 y continua el 
tránsito, haciendo caso omiso a las 
reglas y normas de seguridad de 
conformación de convoyes y pasando 
por alto la autoridad del supervisor 
escolta. El conductor de la posición 03 
que a partir de ese momento ocupa la 
posición 04, a la altura de la progresiva 
Día 
Daño a la 
Propiedad 
 
 Identificar y actualizar las 
curvas críticas dentro del 
cumplimiento de la hoja de 
ruta 
 Desarrollar procedimiento 
en dónde se definan las 
metodologías que deben 
de seguir los instructores 
sobre las evaluaciones que 
realizan en campo, incluir 
la revisión de videos y 
seguimiento sobre la 
efectividad de estos 
mismos. 
 Reforzar e incluir dentro del 
procedimiento las reglas de 
conducción enfatizando: 




164+500, observa que su compañero 
(posición N° 03) se está alejando y al 
ingresar a una zona de curvas 
sinuosas mantiene el mismo ritmo de 
velocidad 45km/h; observa la 
presencia de PC vacíos estacionados 
al lado izquierdo de la vía quienes se 
han detenido para cederles el pase, 
aun así, mantiene la misma velocidad 
y antes de ingresar a una curva hacia 
la izquierda decide aumentar la caja de 
cambios de 6ta a 7ma marcha, 
generando mayor impulso en la 
unidad, mientras tomaba la curva hacia 
la izquierda la fuerza centrífuga, el 
peso de la carga y el espacio reducido 
(PC estacionado en sentido contrario 
antes de ingresar a la curva) ocasiona 
que el PC pierda estabilidad y la 
plataforma se levanta ligeramente del 
lado izquierdo provocando la 
volcadura a ¼ de tonel. 
 
aumento de velocidad, 
cambiar de posición sin 
autorización, pare y piense. 
 Evaluar la adquisición de 
sensores de medición de 
velocidad (móviles) para 
monitorear el tránsito de las 
unidades en zonas críticas. 
 Reforzamiento a todos los 
conductores sobre las 
velocidades de la Hoja de 
Ruta y procedimiento; 
velocidad en tramos 
críticos y 
respeto/cumplimiento a las 
señales de tránsito. 
 Considerar el uso de un 
equipo detector de 
tormentas eléctricas 





 Evaluar cambio de 
luminarias del tambo por 
unas de mejor potencia 
 Incrementar la cantidad de 
proveedores de equipo 
pesado para la atención de 
emergencias. 




13 16/11/2018 Incidente 
 
Convoy de 07 unidades vacías de la 
empresa SVS que retornaba de la 
estación de Pillones, se encuentra con 
un convoy de 11 unidades cargados de 
la empresa TRN a aproximadamente 
8.6 Km tomando como referencia 
Morocaqui. Conductor de la unidad 2 
de SVS y 11 de TRN, tenían pleno 
conocimiento del tránsito de unidades 
pesadas y al ingresar a una curva 
abierta ambos conductores en lugar de 
reducir la velocidad (bordeaba los 
Noche 
Daño a la 
Propiedad 
 
 Actualizar procedimiento e 
IPER de transporte de 
concentrado para descarga 
(tránsito nocturno – 
vespertino) que considere 
los nuevos peligros propios 
de la condición nocturna. 
 Actualizado el IPER y PET, 
medir la eficacia de todos 
los controles nocturnos 





60km/h) y mantener su derecha, 
deciden mantener la misma velocidad 
y apegarse ligeramente a la izquierda; 
esta condición genera que, al cruzarse 
en la vía, se produzca un choque 
lateral a la altura de ambos espejos 
externos. Ninguno de los controles 
aplicó controles preventivos como: 
hacer juego de luces o reducir 
velocidad y apegarse lo más posible a 
su lado derecho teniendo en cuenta 
que se el cruce se daría en plena 
curva. Conductor de la unidad de TRN, 
se detiene y formula el reporte 
correspondiente; mientras que, el 
conductor de la unidad de SVS no 
informa y continua el viaje hasta 
Espinar en dónde recién se informa de 
lo sucedido. 
Formular un informe al 
respecto. 
 Actualizado el IPER y PET 
formular programa de 
reforzamiento de los 
cambios a todos los 
conductores que transitan 
en horario nocturno 
 Reforzar la Re portabilidad 
inmediata de eventos  
 Aplicar medidas 
disciplinarias a ambos 
conductores involucrados 
en el evento de acuerdo al 
RISST de cada empresa. 
 Formular y diseñar 
información sobre: 
“TRANSITO NOCTURNO 
ES DIFERENTE AL 
TRÁNSITO DE DÍA” 
14 29/11/2018 Incidente 
 
"En circunstancias que un convoy de 
2+8 hacía su tránsito por el centro 
Día 






poblado de Huininquiri reduce la 
velocidad ante la presencia de gibas y 
encalaminado. La unidad de posición 
8/8 se apega demasiado a la unidad 
que lo antecedía reduciendo su campo 
de visión y al ver que esta se inclina 
ligeramente por la presencia de un 
hueco en medio de la vía decide 
erróneamente esquivarlo y abrirse 
hacia la derecha desestimando el radio 
de giro de la unidad y la presencia del 
guardavía ocasionando el corte de 3 
neumáticos del lado derecho de la 
carreta." 
 Sanción administrativa al 
conductor de la unidad 
involucrada 
 Sanción administrativa al 
Supervisor escolta de 
cierre del convoy 
 "Difusión del evento a toda 
la operación haciendo 
énfasis en la correcta 
interpretación de las reglas 
de manejo defensivo" 




15 21/12/2018 Incidente 
 
En circunstancias que un convoy de 
2+10 transitaba regularmente reduce 
la velocidad ante la presencia de una 
camioneta particular que se 
encontraba rebasando peligrosamente 
Noche 
Daño a la 
Propiedad 





al convoy. El conductor de la unidad de 
posición 3 advierte de la presencia de 
la unidad que transita a alta velocidad 
e inmediatamente el supervisor escolta 
ordena la reducción de velocidad 
considerando que al frente venían 
curvas peligrosas (“Curva del alcalde” 
y contracurva). Finalmente, el 
conductor de la camioneta particular 
ingresa intempestivamente al carril 
derecho chocando lateralmente a la 
camioneta del Supervisor Escolta. 
Acto que fue desentendido por el 
conductor de la unidad particular 
dándose a la fuga. 
 




16 16/04/2018 Accidente 
 
Siendo las 14:00 PM del 16 del 
presente año, en el tramo Wincho – 
Velille se suscita un accidente de 
Noche 
Daño a la 
Persona 





tránsito, unidades involucradas de 
placa AV0 – 783 quien iba en la 
posición 5/10 con una unidad liviana de 
plaza X44 -672, el conductor de la 
unidad AV0 – 783 pierde el control de 
la unidad por distracción y al no tener 
la visión hacia el frente en ese instante 
en una curva cerrada se presenta una 
camioneta impactada en el lado 
izquierdo, ocasionando pérdidas 
materiales, así como fracturas y 
contusiones leves en ambos 
conductores. 
Se comunica a centro de 
control y supervisores como 
pendientes para tomar acción. 




17 21/04/2018 Accidente 
Recorriendo el tramo Conguyo en 
condiciones climáticas adversas, 
carretera lodosa y poca visión con 
presencia de neblina, la unidad quien 
estaba en posición 9/10 conducido a 
una velocidad de 35 km/h, 10 km más 
del extender para el tramo y condición 
Noche 
Daño a la 
Propiedad 
Difusión del evento a toda la 
operación. 
El supervisor reporta a centro 




que requería, producto de esta acción 
se tiene el cuneteo de la unidad y 
fracturas por parte del conductor. El 
supervisor reporta a centro de control y 
supervisores. 




18 25/04/2018 Accidente 
 
Siendo las 15:00 horas, la unidad va 
transitando por el centro poblado 
Huancabamba, quien recorría a una 
velocidad de 10 km/h bajo hoja de ruta, 
llegando al puesto de intercepción no 
visible de pronto repentinamente sale 
una motocicleta a velocidad, producto 
de esta acción resulta un choque 
lateral entre ambas unidades, teniendo 
fracturas por parte del conductor de la 
moto. El conductor del camión AV0 
443, tenía su punto de visión en otro 









Difusión del evento a toda la 
operación. 
Aplicar medidas disciplinarias 
a ambos conductores 
involucrados en el evento de 









19 28/04/2018 Accidente 
 
Siendo el 28 de presente mes a las 
15:10 pm la unidad conducida por el 
Sr. Estrada Villa, quien iba en la 
posición 8/12, pasando por el tramo 
Abra Hualla se le va el freno de la 
unidad por una mala maniobra o mala 
conducción, la unidad agarra un pico 
de velocidad de 102 km/h. Al no poder 
detener dicha unidad quien iba en 
pendiente negativa y frente a una 
curva cerrada (abismo), el conductor 
se dirige al lado derecho producto de 
esta acción resulta en pérdida total del 




Daño a la 
Persona 
Difusión del evento a toda la 
operación. 







20 24/06/2018 Accidente 
 
Siendo 24 de junio a las 13:00 horas la 
unidad que se encontraba en posición 
7/10, pasando por el tramo de 
Huiringuiri sufre en accidente de 
tránsito ocasionado por exceso de 
velocidad por parte del conductor en 
una curva remarcada como crítica, la 
unidad recorría a una velocidad de 49 
km/h cuando la hoja de ruta pide 30 
km/h. El supervisor toma las medidas 
de seguridad e inmediatamente 
reporta el hecho. 
 
Noche 
Daño a la 
Propiedad 
Difusión del evento a toda la 
operación. 




21 12/08/2018 Accidente 
 
La unidad de placa AVP – 473 quien 
trasladaba por la zona denominada 
(Curva del Alcalde) Pillones transitaba 
a una excesiva velocidad (69 km/h) 
conductor quien más aún se identificó 
Noche 
Daño a la 
Persona 





el uso excesivo de PPT, estas 
acciones ocasionan que el personal a 
cargo de la conducción pierda el 
control de la unidad e impacte 
lateralmente con una camioneta de 
rodaje X4L-743, producto de esta 
colisión terminó con pérdidas 
materiales y fracturas. Se reportó al 
área de operaciones. 
 




22 19/08/2018 Accidente 
 
Siendo 15:00 horas la unidad 
transitaba por el tramo Condoroma – 
Imata a una velocidad de 60 km/h. 
Ocurriendo dentro de cabina acciones 
incorrectas, por parte del conductor 
realiza un comportamiento de riesgo, 
el Sr. Levanto una botella de agua y se 
complicó al momento de destapar 
dicha botella y evidentemente pierde el 
Noche 
Daño a la 
Persona 





control de la unidad y visón frente a 
una cima sinuosa, esta acción termina 
o tiene como resultado la volcadura y 
fracturas graves para el conductor. 




23 21/08/2018 Accidente 
 
A la salida de SITE, la camioneta  que 
se encontraba a 28 KM/h de velocidad, 
el supervisor escolta usa una sola 
mano para conducir dentro de una 
curva cerrada, ambas unidades se 
chocan frontalmente y la acción del 
supervisor fue tardía y se produjo la 
colisión que deja como resultado 
graves heridas para los conductores. 
Noche 
 
Daño a la 
Persona 
 
Difusión del evento a toda la 
operación. 
 


















Falta de orientación en 
el cumplimiento de 
procedimientos. 
FACTOR HUMANO:  
 Falta de conocimiento: El 
trabajador tuvo una 
orientación inadecuada. 
FACTOR DE TRABAJO: 
 Estándares de trabajo 
inadecuados: No existió 
monitoreo de cumplimiento 
de procedimientos. 
 Omisión de Advertir 
 Operar equipos a 
exceso de velocidad: 
terceros 
Choque de una 
camioneta particular con 
la camioneta escolta 





Falta de capacitación 
ante situaciones de 
emergencia y manejo 
defensivo. 
FACTORES HUMANOS:  
 Falta de cumplimiento de 
procedimientos establecidos 
 motivación inadecuada. 
FACTOR DE TRABAJO:    
 Falta de comunicación 
entre el escolta y la 
primera unidad 
Mezcla y desorden entre 
unidades de empresas 
SERVOSA SAC y 









situaciones de riesgo. 
 Supervisión inadecuada  Operar equipo 
inadecuadamente: falta 
de atención. 
acciones temerarias de 
algunas unidades. 






 Falta de controles 
de ingeniería. 






 Motivación Incorrecta: Intento 
de operador de omitir 
situación adversa. 
FACTOR DE TRABAJO:   
 Evaluación inadecuada de 
preparación operativa: 
Ausencia de iluminación. 
 Operar equipo sin haber 
establecido condiciones 
seguras. 
 Inadecuada iluminación 
Choque de la parte 
posterior de la unidad 
ABQ-850/F9A-796 con 
la parte frontal de la 
unidad AKK-885/TDA-
995 
 Daños a la 
unidad AKK-
855/TDA-995 
 Derrame de 
refrigerante 
04 
Inexistencia de énfasis 
en capacitaciones 
sobre peligros de 
cruce de animales en 
la vía 
Falta de actualización 
y difusión de  
procedimientos 
FACTOREHUMANO:  
 Inadecuada instrucción 
previa: No se instruyó al 
operador de situaciones 
adversas. 
FACTOR DE TRABAJO:  
 Condiciones 
excepcionales: 
Presencia de animales 
en carretera 
Ataque de un perro en la 
carretera hacia una 
camioneta escolta en 
movimiento. 
 Daños a 





 Mantenimiento y 










Falta de comunicación 
entre trabajadores 
FACTOR HUMANO:  
 Distracción al conducir, 
incumplimiento de 
procedimientos establecidos 
FACTOR DE TRABAJO:  
 Piedra oculta por pobladores 
de la comunidad 
 Falta de atención 
durante el trabajo. 
 Falta de comunicación 
entre conductores. 
 Premura del conductor 
por continuar con su 
ruta. 
 Malas condiciones de la 
ruta. 
Golpe del tanque de 
combustible con una 
piedra semienterrada 
 Daños al tanque 
de combustible  





Falta de instructivo 
antes de las 
operaciones 
FACTORES HUMANOS:  
 Falta de habilidad: Práctica 
inadecuada 
 Motivación incorrecta: 
disciplina inadecuada 
FACTOR DE TRABAJO:  
 Curvas peligrosas con poca 
visibilidad 
 
 Omisión de obedecer 
órdenes 
 Incumplimiento de 
procedimientos escritos 
 Condiciones en 
carretera peligrosas 
Choque de una unidad 
H1 Particular con el 
costado lateral de una 
unidad del convoy 
 Daños en 
equipos de la 











FACTOR HUMANO:  
 Motivación Inadecuada: Falta 
de atención en el trabajo. 
FACTOR DE TRABAJO:  
 Caminos sinuosos con poca 
visibilidad 
 Omisión de obedecer 
órdenes 
 Condición en ruta 
peligrosa: curva 
peligrosa 
Choque de un automóvil 
contra neumáticos 
posteriores de la carreta 
de una unidad. 
 Daños en 
equipos de la 
empresa y de 
terceros. 
08 
Ausencia de escolta 
en situaciones 
adversas 
FACTOR HUMANO:  
 Identificación y evaluación 
inadecuadas de exposición a 
pérdidas 
FACTOR DE TRABAJO:  
 Presencia de conductores 
irresponsables en la vía 
 Condición crítica: 
tercero en estado de 
ebriedad. 
Rozamiento de un 
vehículo en movimiento 
contra la parte posterior 
de la camioneta escolta 
de la empresa 
 Daños leves a 






FACTORES HUMANOS:  
 Falta de cumplimiento de 
procedimientos establecidos 
 motivación inadecuada. 
FACTOR DE TRABAJO:  
 Curvas peligrosas con poca 
visibilidad 
 Operar equipo 
inadecuadamente: 
Invasión de carril 
contrario 
 Condiciones del 
entorno: Manejo 
indiscreto por parte del 
motociclista. 
Choque de una moto 
lineal contra el tracto de 
un PC. 















Ausencia de escolta 
en situaciones 
adversas 
FACTOR HUMANO:  
 Identificación y evaluación 
inadecuadas de exposición a 
pérdidas 
FACTORES DE TRABAJO:  
 Presencia de conductores 
irresponsables en la vía. 
 Curvas peligrosas con poca 
visibilidad 
 Condición crítica: 
Operar equipo 
inadecuadamente: 
Invasión de carril 
contrario 
 Condición crítica: 





con exceso de velocidad 
en curva e invasión a 
carril contrario se 
estrella lateralmente 
contra la llanta P1 del 
PC. 
 Daño a la 








Falta de monitoreo a 
personal 
FACTORES HUMANOS:  
 Falta de Conocimiento: 
orientación inadecuada 
 Exceso de confianza y 
descuido en la realización de 
actividades. 
 Motivación incorrecta: 
disciplina inadecuada:  
FACTOR DE TRABAJO:  
 Omisión de advertir: Falta 
de comunicación con 
supervisión 
 Caminos, pisos, 
superficies inadecuadas. 
Conductor tropieza y 
sufre golpe en la rodilla 
al intentar subir a su 
unidad. 










 Monitoreo y observación 
inadecuada del cumplimiento 





curvas críticas en la 




instructores en curvas 
críticas. 





FACTORES HUMANOS:  
 Capacidad mental / 
psicológica inadecuada: Mal 
discernimiento 
 Estrés mental o psicológico: 
Exigencia extrema de 
discernir /decisión. 
 Motivación incorrecta: 
disciplina inadecuada 
FACTORES DE TRABAJO:  
 Liderazgo y/o Supervisión 
inadecuados: Identificación y 
evaluación inadecuadas de 
exposición a pérdidas 
 Estándares de trabajo 
Inadecuados: Desarrollo 
inadecuado de estándares de 
trabajo 
 Operar equipo a 
velocidad indebida: 
exceso de Velocidad en 
curva 
 Omisión de advertir 
 Jugueteo: Operador 





condiciones de poco 
espacio maniobrable 
Volcadura de Unidad PC 
en curva dentro de la 
ruta Bambas - Espinar 
 Daños a 
equipos y a 








Falta de actualización 
de procedimientos 
IPER para transporte 
nocturno de 
concentrado. 
Falta de programa de 
capacitación sobre 
reforzamiento de 
cambios para horario 
nocturno. 
 
FACTORES HUMANOS:  
 Capacidad mental / 
psicológica inadecuada: Mal 
discernimiento 
 Estrés mental o psicológico: 
Exigencia extrema de 
discernir /decisión. 
FACTORES DE TRABAJO:  
 Liderazgo y/o Supervisión 
inadecuados: Identificación y 
evaluación inadecuadas de 
exposición a pérdidas 
 Trabajo con equipos de gran 
volumen a altas velocidades 
en espacios reducidos y con 
visibilidad reducida por ser 




 Operar equipo a 
velocidad indebida: 
exceso de velocidad en 
curva 
 Condiciones adversas 
peligrosas: Cruce de 
camiones 
Choque de espejos 
laterales de dos 
unidades en tránsito 
 Daños 
materiales leves 

















mantenimiento en las 
vías. 
FACTORES HUMANOS: 
 Falta de habilidad: falta de 
entrenamiento 
 Falta de conocimiento: falta 
de experiencia.  
FACTOR DE TRABAJO: 
 Liderazgo y/o Supervisión 
inadecuados: Identificación y 
evaluación inadecuadas de 
exposición a pérdidas  
 
 Operar equipos 
inadecuadamente: Mala 
decisión tratando de 
esquivar el hueco en la 
carretera, exceso de 
apertura del vehículo, 
ignorando el radio de 
giro de la unidad. 
 Condiciones 
ambientales peligrosas: 
Bajo campo de 
visibilidad, ruta en mal 
estado. 
 
Choque de la unidad 
contra el guardavía. 
 Corte de 03 
neumáticos del 
costado 




velocidad y mayor 
señalización en la vía. 
 
FACTOR HUMANO: 
 Identificación y evaluación 
inadecuadas de exposición a 
pérdidas 
 
 Operar equipo a exceso 
de velocidad: terceros. 
 Condiciones ambientales 
peligrosas: ruta con 
curvas peligrosas. 
Choque lateral de 
camioneta particular 
contra la camioneta del 
Supervisor Escolta. 
 Daños a la 
camioneta del 
supervisor 






FACTOR DE TRABAJO:  
 Carretera sinuosa, con 
presencia de conductores 
imprudentes. 
16 
Falta de seguimiento 









FACTORES HUMANOS:  
 Capacidad física / Fisiológica 
Inadecuada: Capacidad 
limitada para mantener 
atención 
 Capacidad mental / 
psicológica inadecuada: 
Tiempo lento de reacción 
 Falta de conocimiento: 
Orientación inicial 
inadecuada 
FACTOR DE TRABAJO:   
 Ingeniería inadecuada: 
Controles inadecuados o 
incorrectos. 
 Operador no opera 
equipo correctamente: 
falta de atención al operar 
equipo. 
 Condiciones ambientales 
peligrosas: Curva cerrada 
peligrosa. 
El conductor de la 
unidad AV0 – 783 pierde 
el control de la unidad 
por distracción y al no 
tener la visión hacia el 
frente en ese instante en 
una curva cerrada se 
presenta una camioneta 

























 Falta de habilidad: 
Instrucción inicial 
inadecuada. 
FACTOR DE TRABAJO: 
 Estándares de trabajo 
inadecuados: Desarrollo 
inadecuado de estándares de 
trabajo. 
 Operar equipo a 
velocidad indebida: 
Exceso de velocidad 
según lo establecido. 
 Condiciones 
ambientales peligrosas: 
Carretera lodosa y 
presencia de neblina. 
 
La unidad estaba en 
posición 9/10 conducido 
a una velocidad de 35 
km/h, 10 km más del 
extender para el tramo y 
condición que requería, 
producto de esta acción 
se tiene el cuneteo de la 
unidad y fracturas por 
parte del conductor. 










Falta de capacitación 
ante situaciones de 
emergencia y manejo 
defensivo.  
Falta de actualización 
de procedimientos, 




FACTORES HUMANOS:  
 Falta de cumplimiento de 
procedimientos establecidos 
 Motivación inadecuada. 
FACTOR DE TRABAJO:  
 Estándares de trabajo 
inadecuados: 
Procedimientos / prácticas / 
reglas inadecuadas 
 Falta de atención durante 
el trabajo. 
 Terceros en ruta 
temerarios. 
Choque lateral entre dos 
unidades, camión y una 
moto, se tuvo fracturas 
por parte del conductor 
de la moto. El conductor 
del camión AV0 443, 
tenía su punto de visión 
en otro lugar y no en el 
frente (distracción). 
 Daños a la 
propiedad 








Check List formal. 
FACTOR HUMANO:  
 Falta de habilidad: Falta de 
entrenamiento  
FACTOR DE TRABAJO:  
 Mantenimiento inadecuado: 
Inspección de las unidades 
inadecuado. 
 Operar equipos 
inadecuadamente  
 Operar equipo a 
velocidad indebida 
 Equipo o materiales 
defectuosos 
 Condiciones ambientales 
adversas 
 
A unidad se le va el freno 
de la unidad por una 
mala maniobra o mala 
conducción, dicha 
unidad iba en pendiente 
negativa y frente a una 
curva cerrada (abismo), 
el conductor provoca 
una volcadura 
 Derrame de 
concentrado 
 Deceso de 
conductor 
20 
Deficiente estándar de 
trabajo.  
FACTORES HUMANOS:  
 Estrés Mental o Psicológico: 
Exigencia extremadas 
 Operar equipo a 
velocidad indebida: 
Accidente de tránsito 
ocasionado por exceso 
de velocidad por parte 












 Falta de habilidad: 
inadecuada. 
FACTORES DE TRABAJO:  
 Estándares de trabajo 
inadecuados: Desarrollo 
inadecuado de estándares de 
trabajo. 
 Caminos sinuosos con poca 
visibilidad 
Exceso de velocidad 




del conductor en una 
curva remarcada como 
crítica. 
21 




personal de trabajo 
antes situaciones 
adversas. 
FACTOR HUMANO:  




 Falta de habilidad: 
inadecuada. 
FACTORES DE TRABAJO:  
 Estándares de trabajo 
inadecuados: Desarrollo 
 Operar equipo a 
velocidad indebida: 
Exceso de velocidad 
según lo establecido. 
 
Unidad pierda el control 
por excesiva velocidad e 
impacta lateralmente 
con una camioneta. 
 Daños a la 
persona 
 Daños a la 
propiedad 











Ausencia de orden y 
limpieza en cabina 
FACTORES HUMANOS:  
 Estrés mental o psicológico: 
Actividad sin sentido o 
degradante 
 Falta de conocimiento: 
orientación inadecuada 
FACTORES DE TRABAJO:  
 Objetos inadecuados: 




 Jugueteo: Intento nulo 
de destapar una botella 
 Limpieza y orden 
deficientes: objetos en 
cabina 
 Manejo indiscreto por 
parte del motociclista. 
Volcadura de unidad por 
intento nulo de destapar 
una botella perdiendo la 












FACTOR HUMANO:  
 Estrés mental o psicológico: 
Actividad sin sentido o 
degradante 
 Falta de conocimiento: 
orientación inadecuada 
FACTORES DE TRABAJO:  
 Caminos sinuosos con poca 
visibilidad 
 Operar equipos 
inadecuadamente: 





El supervisor escolta usa 
una sola mano para 
conducir dentro de una 
curva cerrada, ambas 
unidades se chocan 
frontalmente y la acción 
del supervisor fue tardía 
y se produjo la colisión 
 Daños a la 
persona 








   
Videocámara Moviltran Dashcam  
Características 
 El almacenamiento se realiza en tarjetas SD y 
Disco Duro. 
 Las series estándares de 4 y 5 canales. 
 Aplicable a tractocamiones, camiones de carga, 
camionetas, etc. 
 Realiza el monitoreo en ruta de un vehículo 
ya que es pequeña y tiene buena resolución. 
 Con sensor de 6 espejos el cual tiene 
reducción de ruido 3D y control por voz. 
 Captura nocturna mejorada sustancialmente 
gracias a su focal 1.8 y la mejora de apertura 
de lente hasta 140º. 
Funcionalidades 
 Brinda la ubicación de las unidades móviles en 
tiempo real. 
 Permite el control y verificación del 
cumplimiento de recorridos y entregas. 
 Módulos de avisos para emergencia. 
 Se pueden programar e identificar cabeceras y 
puntos de paradas. 
 Autentificación e identificación de los 
operadores. 
 Permite la reconstrucción de recorridos 
históricos. 
 Evidencias ante la ocurrencia de accidentes. 
 Información brindada para evaluar a los 
conductores. 
 Protección para vehículos estacionados. 
 Protección para evitar fraudes por seguros. 






2 cámaras S/. 285.00 P/u S/.570.00 S/. 259.00 P/u S/.518.00 
2 memorias 
externas 
S/.50.00 P/u S/.100.00 S/.52.00 P/u S/.104.00 





S/. 25.00 P/u S/50.00 S/. 25.00 P/u S/50.00 
Configuración 
de cámaras  








Sensor de imagen: CMOS 
Características: HD 
Función: Sensor G, salida HDMI, visión nocturna, monitoreo de estacionamiento 
Almacenamiento 
Máxima tarjeta externa admitida: TF 64G (no incluido) 
Requisitos de clasificación de clase: Clase 10 o superior 
Monitor 
Tipo de pantalla: IPS 
Batería 
Tipo de batería: Batería de iones de litio  incorporada 
Capacidad de la batería (mAh): 470mAh 
Tiempo de trabajo de la batería: 1 día 
Voltaje de funcionamiento: DC 5V 
Información primaria 
Tamaño de lente: F1.8 
Tamaño de pantalla: 3.0 pulgadas 
Vídeo / Imagen / Audio 
Resolución de vídeo: 1080P (1920 x 1080) 
Sistema de vídeo: NTSC 
Velocidad de fotogramas de vídeo: 30 fps 
Salida de vídeo: Salida AV,  HDMI 
Sistema de audio: Micrófono / altavoz incorporado (AAC) 
Funciones 
WIFI: Sí 
Frecuencia de la red WiFi: 2.4GHz 
Distancia WiFi: 6m 
Clasificación a prueba de agua: 0 
Anti vibración: No 
Monitoreo de Estacionamiento: Sí 
Otro 
Temperatura de funcionamiento: -10 – 60 ° C 
Longitud del cable de alimentación: 3.5 m 
Dimensiones y peso 
Peso del producto: 0.08 kg 
Tamaño del producto (largo x ancho x alto): 8.80 x 5.30 x 2.80 cm / 3.46 x 2.09 x 1.1 pulgadas 
Contenido del paquete 
Tamaño del paquete (largo x ancho x alto): 20.00 x 10.00 x 10.00 cm / 7.87 x 3.94 x 3.94 pulgadas 
Peso del paquete: 0.4 kg 
Incluye: 
1x Xiaomi 1S Car DVR, 1x cargador para automóvil, 1x cable de 





PLAN DE INSTALACION DE CAMARAS DE SEGURIDAD 
 
I. OBJETIVO 
Instalar cámaras de seguridad del modelo XIAOMI DASHCAM en los camiones que 
realizan las actividades de transporte de mineral concentrado para el monitoreo de los 
actos y condiciones subestándar en los que se encuentran laborando los conductores 
evitando posibles accidentes en ruta. 
II. ALCANCE 
El presente documento se tiene un alcance extendido a todos los conductores de la 
empresa SERVOSA SAC los cuales están expuestos a los peligros y riesgos 
existentes en el transporte de mineral concentrado. 
III. MARCO LEGAL 
 LEY Nº 29783, Ley de Seguridad y Salud en el Trabajo. 
 DECRETO SUPREMO Nº 005-2012-TR, Reglamento de la Ley de Seguridad y 
Salud en el Trabajo. 
 DECRETO SUPREMO Nº 016-2009-MTC, Reglamento Nacional de Tránsito 
actualizado al 24 de setiembre de 2018. 
 RESOLUCIÓN MINISTERIAL Nº 375-2008-TR, Norma Básica de Ergonomía y de 
Procedimiento de Evaluación de Riesgos Disergonómicos. 
 Ley 30222-2012-TR Modificatoria de la ley de SST 
 D.S. 005-2012-TR Reglamento de la Ley 29783 Ley de SST 
 D.S. 006-2014-TR Modificatoria del D.S.005-2012-TR 
 D.S. 016-2016-TR Modificatoria del D.S.005-2012-TR 
 PASST Programa Anual De Seguridad y Salud en el Trabajo 
 Política de SST de la empresa 






 Brindar a los trabajadores los tiempos, condiciones y soportes necesarios para la 
ejecución del presente documento conforme a ley. 
 Verificar el cumplimiento del presente documento por parte de los conductores de 
la empresa. 
Trabajadores 
 Cumplir en todo momento las indicaciones brindadas por el presente documento 
para la preservación de su salud en ruta. 
 Participar de forma activa y expresar ideas, aportes y/o consultas que se tengan 




El presente documento servirá de base para la implementación de cámaras de 
seguridad para el monitoreo del transporte de mineral concentrado. 
Lo que busca este programa de implementación es el monitoreo y control de actos y 
condiciones subestándar implementación de medidas que permitan la reducción y 
prevención de accidentes en ruta del transporte de mineral concentrado que puedan 
producirse en los trabajadores y provoquen efectos negativos en la salud de los 
trabajadores. 
Las enfermedades y condiciones de trabajo como la fatiga, el estrés laboral, aumento 
de ansiedad y depresión, presentan un aumento de casos cada vez más importante, y 
en un futuro serán las principales fuentes de discapacidad laboral y con ello conlleva a 
los posibles accidentes laborales. Por ello la implementación de las cámaras de 
seguridad para el monitoreo permitirá: 
 Verificar si los conductores se encuentran concentrados en todo momento. 
 Si los conductores utilizan correctamente los equipos de protección personal. 
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 Determinación de fatiga y somnolencia en las actividades de transporte de 
mineral concentrado. 
 Monitoreo del cumplimiento de las normativas de tránsito. 
 Disminución de actos subestándar. 
 Mejorar el hábito de conducción. 
 Fomentación de buena relación Empresa – Trabajador. 
 
VI. PROCEDIMIENTO DE TRABAJO 
Procedimiento. 
 Se implementa las cámaras Xiaomi DashCam en cada unidad de la empresa 
SERVOSA SAC que transporta mineral concentrado. 
 La instalación de cámaras de seguridad para los 130 camiones tiene un tiempo 
aproximado de 1 mes. 
 Cada día se implementará 5 cámaras a 5 camiones. 
 La instalación de las cámaras se realizará en las instalaciones de la empresa 
SERVOSA SAC en la sede AREQUIPA. 
 Ubicar la Cámara en un espacio adecuado para la realizar un control adecuado. 
 Conectar las cámaras de seguridad a los circuitos electrónicos del camión. 
 Comprobar que la cámara de seguridad almacene las grabaciones completas en 
ruta. 
 Realizar las campañas de retroalimentación a los conductores para el uso 












CHARLAS DE SENSIBILIZACIÓN SOBRE COMPORTAMIENTOS DE RIESGOS 
Charla N°1: Comportamiento de riesgos. 
Objetivo. 
El objetivo de esta charla es el poder reconocer los comportamientos de riesgos 
llamados actos sub estándar cometidos por los operadores que transporta el 
mineral concentrado. 
- Información precisa: 
TIPOS DE ACTOS SUBESTANDAR. 
 
Fuente. Elaboración Propia. 
- Final: Al reconocer los comportamientos de riesgos que usualmente los 
operadores cometen en el transporte de mineral concentrado. Dicha charla de 




Charla N°2: Ingerir Alcohol y Conducir 
- Introducción: 
El objetivo de esta charla es el concientizar a los trabajadores sobre los peligros 
y las sanciones que se dan cuando se ingiere alcohol antes de la jornada de 
conducción, ya que según ley se establece 0.25 gramos de alcohol por litro de 
sangre para vehículos de transporte.  
- Información precisa: 
  
Fig. 10. Efectos, Coacciones y Precauciones. 
Fuente: Elaboración Propia 
 
- Final: 
Las razones existentes que indican no beber y conducir son varias, pero sobre 
todo se hace énfasis en el peligro que se expone no solamente el conductor 
sino también a las diferentes personas que se encuentran en una carretera, 
autopista o el área en la que se encuentre. Tener la responsabilidad necesaria 
y el respeto por la vida de uno y de los demás demuestra la calidad de persona 
que es. 
Cabe resaltar que los operadores estarán correctamente informados que 
dependiendo del estado en que se encuentren si existe exceso de dicho límite 
la multa será desde un 50% hasta el 100 de una Unidad Impositiva Tributaria 
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(UIT). En caso que sea reincidente se considera un delito tipificado por el 
Código Penal, las personas pueden ir a la cárcel o prestar servicios 
comunitarios. Beber y conducir es toparse con la muerte. 
Además de que los conductores saben el reglamento del ministerio de 
transportes y comunicaciones, por parte de la empresa los operadores que 






Charla N°3: Uso de Equipos de Protección Personal. 
- Introducción: 
El objetivo de esta charla es el concientizar sobre la importancia de las EPP de 
seguridad que los operadores deben utilizar en el transporte de mineral 
concentrado.  
- Información precisa: 
Los equipos de protección personal que deberán utilizar de forma 
obligatoria los operadores o conductores de los camiones que transporta 
el mineral concentrado son los siguientes: 
- 1 Uniforme Completo de la empresa. 
- 1 Casco de seguridad. 
- 1 Par de zapatos de seguridad Según ANSI Z41. 
- 1 Par de lentes de Seguridad. 
- 1 Chaleco naranja con cintas reflectabas. 
- 1 Par de guantes. 
- Final: 
La importancia del uso de los equipos de protección personal que deben utilizar 
y cuales luso correcto de los equipos de protección cuando realizan las 




Charla N°4: Trabajo en Condiciones Climáticas de Frío: 
- Introducción: 
El objetivo de esta charla es conocer e identificar los riesgos que se presentan 
cuando se trabaja en condiciones climáticas de mucho frio, ya que al exponerse 
a mucho frío nuestros vasos sanguíneos y nuestros tejidos se empezaran a 
contraer, haciendo que nuestro cuerpo tenga que incrementar el calor, para ello 
debemos saber las medidas que se pueden tomar cuando se trabaja en dichas 
condiciones. 
- Información precisa: 
 
Fig. 11. Factores, Efectos y Medidas de Control. 
Fuente: Elaboración Propia 
 
- Final: 
Algunas veces nuestro trabajo exige trabajar en condiciones climáticas de frío, 
para ello debes de ser consciente del impacto del clima en nuestra salud. 
Seamos prevenidos en tiempos de frío. 
 
 Hipotermia general 
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Charla N°5: Trabajo en Condiciones Climáticas de Calor: 
- Introducción: 
El objetivo de esta charla es conocer la diferencia entre “tensión por calor” y 
“fatiga por calor”, sabiendo sus síntomas y como controlarlos. 
- Información precisa: 
 
 
Fig. 12. Condiciones Climáticas. 
Fuente: Elaboración Propia 
 
- Final: La implementación adecuada de las medidas de control va a garantizar 










CARTA DE COMPROMISO POR DESVIACIÓN EN LA CONDUCCIÓN 
    
 De: Supervisor de Operaciones Jordy Zegarra Quispe.  
 Para: Chicaña Mercado Gelwer.  
 Asunto: Análisis de video e Identificación de Oportunidades de Mejora.  
 Fecha: 19/03/2020.  
 
Por intermedio del presente, se deja constancia que el día hoy 19/03/2020, se hace la revisión de 01 
video extraído de la memoria de la unidad (APG-890) con registro de fecha 13/03/2020 que 
fue conducida por el Sr. Chicaña Mercado Gelwer de la Empresa SERVOSA SAC, 
con DNI N° 44897507, ocupación: Conductor, en la ruta: Espinar-Pillones, en la fecha 
mencionada, con la finalidad de: 
 
1. El involucrado revisará el contenido del video de modo que identifique las 
desviaciones, oportunidades de mejora y condiciones sub estándares que bajo 
su análisis y criterio considere que permitan mejorar su conducción y evitar potenciales 
accidentes de tránsito. Estas deberán ser listadas en la parte inferior de éste documento. 
2. Que, dentro del marco de aceptación de las normas de seguridad establecidas en el Reglamento 
Interno de Trabajo y Reglamento Interno de Seguridad de nuestra Empresa y el Cliente, el 
conductor se compromete a Cambiar de Actitud y mejorar sus Comportamientos 
durante la conducción, teniendo en cuenta que se le ha asignado durante su jornada laboral un 
activo fijo de la empresa para el transporte de productos de nuestro Cliente. 
3. Que, bajo el proceso de empoderamiento y cumplimiento de sus funciones, los conductores 
deben respetar las normas de seguridad, transporte y convivencia dentro de la ruta del HHR. 
4. De acuerdo a la matriz de oportunidades de mejora para el análisis y revisión de videos 
corresponde la siguiente carta de compromiso emitida. 
 
N° DESVIACIÓN/OPORTUNIDAD DE MEJORA 
MINUTO DEL 
VIDEO 







Siendo el día 19 del mes de marzo del 2020, hago entrego ésta Carta de Compromiso a mi 
supervisor inmediato, declarando que he revisado detenidamente el extracto de video sobre mi forma u 
hábitos de conducción y me comprometo a mejorar mis actitudes negativas por el bien de mi seguridad y 
la de mis compañeros. 
 
Agradezco a la empresa por la gestión de comportamientos de riesgo ya que me servirá en adelante para 
tomar conocimiento que las desviaciones en la conducción cometidas por error de juicio dentro de la 














Número: MLASB- EMP - 0027- 2020 
Para : ………………………………………… 
Conductor PC – Bambas. 
De : ………………………………………. 
Supervisor de Operaciones. 
Cc : ……………………………………. 
Jefe de Operaciones Bambas PC. 
 
Fecha  : 19-03-2020. 
Asunto  : NO PARA ANTE SIGNOS DE FATIGA Y SOMNOLENCIA. 
 
Por medio de la presente y de conformidad con el art. 104 del Reglamento Interno 
de Trabajo (en adelante RIT), se le impone en calidad de medida disciplinaria una 
AMONESTACION POR ESCRITO, en razón del incumplimiento de las siguientes 
obligaciones laborales que como trabajador de nuestra empresa le corresponde: 
 
a) Ejercer su función y desarrollar sus labores con eficiencia, responsabilidad, 
espíritu de colaboración, honradez, diligencia y lealtad a la Empresa, 
observando los lineamientos técnicos respectivos y las normas internas, 
haciéndolo con empeño y voluntad; deber establecido en el Art. 84 numeral 3 
del RIT. 
b) Incumplir las obligaciones de trabajo o no asumir las funciones y 
responsabilidades laborales en forma eficiente y diligente; deber establecido 
en el Art. 93 numeral 11 del RIT. 
c) Conducir un vehículo sin la diligencia de un conductor profesional, 
incumpliendo en vías públicas como privadas, las normas de tránsito y de 
seguridad para el transporte materiales peligrosos; deber establecido en el 
Art. 107 numeral 24 del RIT. 
d) Incurrir en la comisión de las infracciones establecidas en el Reglamento 
Nacional de Tránsito, en el Reglamento Nacional de Administración de 
Transporte, en el Reglamento de Transporte de Materiales y Residuos 
Peligrosos, en el Reglamento de Comprobantes de Pago, así como en 
ordenanzas distritales o regionales; deber establecido en el Art. 107 numeral 
26 del RIT. 
 
 
Dichos incumplimientos consisten en los hechos siguientes: 
 
- Por incumplimiento a las sus funciones NO PARA ANTE SIGNOS DE FATIGA 
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Y SOMNOLENCIA el día 17/03/2020, Ud. Ha incurrir en incumplimiento del 
reglamento interno, lo cual hace peligrar la conservación de la disciplina 
interna y la estrecha relación y participación entre los trabajadores en el 
cumplimiento de las labores diarias. 
 
- Por todo lo expuesto, se ha valorado tanto los hechos ocurridos como su 
conducta laboral, lo que nos ha llevado a imponerle la presente 
amonestación. 
 
El presente memorándum, que le es entregado en ejercicio de la facultad 
sancionadora del empleador tiene por principal objetivo llamar su atención sobre los 
hechos antes descritos a fin de darle la oportunidad de presentar sus descargos (de 
considerarlo necesario), corregir sus acciones, así como brindarle una oportunidad 
de mejorar el desempeño de sus funciones. Asimismo, se le recuerda que el Art. 
111° del RIT señala que el trabajador “al momento de recibir la sanción por escrito 
tiene la obligación de firmar los cargos respectivos, de no hacerlo la entrega se hará 
a criterio de la empresa, notarialmente o en presencia de un testigo. El trabajador 
está obligado a firmar la copia del documento en señal de recepción, sin que ello 
implique el reconocimiento de la falta o aceptación de la sanción, entendiéndose que 
la negativa a recibir la comunicación o firmar el cargo de recepción, constituye 




































































Descripción. Vigente. Vencido Observación
Estado de Compuertas
Lentes de seguridad.
Departamento de Seguridad y Salud Ocupacional.





Uniforme de la Empresa.











Cuñas y Porta cuñas.
Espejos.
Parachoques.
Llave de Ruedas y Palancas.
Caja de Herramientas.
Pin de Enganche.








Estado y Presión de Llantas
Fuga de Fluidos.
EQUIPOS DE PROTECCIÓN. Estado
Descripción. Bueno. Malo Observación
Estado












































Descripción. Si No Observación









Descripción. Si No Observación
Número de Unidad:
Nombre del Operador:
Departamento de Seguridad y Salud Ocupacional. Revisión.
Formato de Revicion de Camaras. N°
Ruta:





REGISTRO DE INCIDENTES – ACCIDENTES 2019 




01 09/01/2019 Incidente 
 
"Conductor de la unidad ANX-907 
(posición N° 09) de un convoy de 10 
unidades se encontraba transitando 
en 5ta marcha, cuando este se 
dispone a descender una pendiente 
negativa el conductor realiza una 
reducción de cambio a 4ta, seguido 
a ello se escucha el sonido de la 
alarma auditiva de perdida de aire 
del sistema neumático para luego 
aplicar el freno de carreta, verifica el 
accionamiento del freno de motor y 
Fan para luego reducir a 3ra 
sintiendo que el sistema de frenos 
de servicio de su unidad no 
Día 
Daños a la 
Propiedad 
 Identificar las pendientes negativas 
en la ruta (Bambas-Espinar-
Pillones) y desarrollar la relación 
caja de cambios – velocidad (según 
modelo de vehículo) 
 Capacitar y entrenar a todos los 
conductores en gestión de 
conducción, realizando énfasis en 
la “Planificación durante la 
conducción” 
 Revisar sistema de evaluación, 
análisis y seguimiento que ejecutan 
los Instructores de Manejo 
 Elaboración y/o adquisición de un 
equipo test para diagnóstico de 
sistema neumático. 
 Capacitación y entrenamiento 
sobre la aplicación del “cambio 
volado” en la ruta, Auto presión, 
Comunicación asertiva y efectiva 
dentro de la conducción 
 Elaboración y/o adquisición de un 
equipo test para diagnóstico de 
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respondía y ésta empieza a ganar 
velocidad por la carga, inercia y 
pendiente de la vía. 
Ante esta situación, el conductor 
comunica al supervisor escolta tener 
problemas con los frenos y poco a 
poco gana mayor velocidad, 
llegando a sobrepasar a todo el 
convoy. Por los registros del video, 
se observa como el conductor 
sobrepasa a sus compañeros dando 
la alerta que se orillen hacia la 
derecha mientras que el supervisor 
escolta de apertura se adelanta para 
advertir a las unidades que venían 
de sentido contrario y abrirle el paso 
a la unidad que venía a alta 
velocidad. 
El conductor al ver que se aproxima 
las curvas cerradas, toma la 
decisión de tratar de detener la 
unidad apoyándose con la cuneta 
de lado derecho y utilizando el cerro 
sistema neumático (Ver maleta de 
manómetros). 
 Presentar el plan de Mantenimiento 
Predictivo del Sistema de Frenos 
Tracto y Carreta. 
 Evaluar y recertificar a los 
monitores de manera inmediata por 
parte del Dealer (presentar 
certificado). 
 Reactualización a todo el personal 
de conducción relacionado al uso 
correcto de la caja de cambios y 
planeamiento de la unidad para 
ingreso a rutas sinuosas. 
 Presentar durante esta semana 
videos donde se observe hábitos de 
conducción en la bajada de Pitic y 
bajada hacía Pucacancha 
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como reductor de velocidad; siendo 
su primera maniobra ingresar a la 
cuneta y termina impactando 
lateralmente con el cerro, 
provocando que la unidad reduzca 
su velocidad y finalmente esta se 
detenga." 
 




02 12/02/2019 Incidente 
Supervisor escolta informa al 
convoy (2+1, rezagado) la presencia 
de un convoy de cisternas de 
combustible que transitaba en 
sentido contrario, el conductor del 
PC de la posición 02 ignora la 
información, observa la unidad y no 
reduce la velocidad a pesar de que 
la vía era de dimensiones limitadas. 
A través del video se observa que el 
conductor del PC gira levemente el 
timón hacia el lado izquierdo, 
Noche 
Daños a la 
Propiedad 
 Difusión del evento a toda la 
operación 
 Retroalimentación al conductor de 
unidad PC sobre “Manejo 
defensivo: Parada de unidad ante 
condiciones no favorables para 
transito”. 
 Retroalimentación al Supervisores 
Escoltas sobre “Manejo defensivo: 




provocando el choque lateral de 
ambas unidades a la altura del 
espejo retrovisor. 
03 16/02/2019 Incidente 
"Supervisor escolta que lideraba un 
convoy de 10 unidades, se detiene 
en la vía antes de una curva, por un 
lapso de 35 segundos para revisar 
el celular, no observa el lugar en 
dónde se detuvo y cuando reinicia el 
tránsito, una motocicleta lineal lo 
sobrepasa, se enfoca en éste 
vehículo y olvida que se había 
detenido muy apegado al lado 
derecho de la vía, 
desconcentrándose de su labor y 
generando que las llantas posición 2 
y 4 ingresen a la cuneta que se 
encontraba colmatada de 
sedimentos. 
Supervisor, en lugar de descender 
para revisar la situación realiza 
maniobras inseguras dejándose 
guiar por pobladores de la zona. 
Día 
Daños a la 
Propiedad 
 Difusión del evento haciendo 
énfasis en la correcta evaluación de 
los riesgos 
 "Reforzamiento sobre el 
estacionamiento programado y no 




Luego, la unidad es retirada con el 
apoyo de un PC." 
04 23/02/2019 Incidente 
En circunstancias que el primer 
convoy vacío de concentrado 
conformado por 10 unidades + 2 
Supervisores Escoltas transitaba 
hacia mina. En el sector 
denominado Cunca, Jurisdicción de 
la Comunidad Campesina de 
Huacuy del distrito de Mara, el 
conductor de la unidad de placa 
AKJ883/AAC976 (posición 3/10 del 
convoy) es agredido por pobladores 
locales quienes se encontraban 
participando de una fiesta 
costumbrista denominada 
“HUARKANAKUY” (Carnaval de 
Mara) el cual consiste en lanzarse 
piedras con hondas llamadas 
“huaracas” entre distintos bandos de 
la comunidad. Una de estas piedras 
rompe la luna superior lateral 
derecha cayendo finalmente sobre 
Día 
Daños a la 
Persona 
Difusión del evento a toda la 
operación haciendo énfasis en el uso 
obligatorio de lentes de seguridad 
durante la conducción 
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la mano izquierda del operador y 
causándole un corte en el dedo 
pulgar. Otra de las piedras ingresa 
por la ventana inferior de la misma 
puerta golpeándole la rodilla 
derecha. 




05 27/02/2019 Incidente 
 
En circunstancias que un convoy 
cargado de concentrado 
conformado por 4 unidades + 1 
Supervisor Escolta transitaba hacia 
Espinar. Pasando el Centro 
Poblado de Urinsaya a unos 8.7 Km 
del Puente Oquero hacia 
Coporaque, el Supervisor Escolta 
advierte al convoy de la presencia 
de perros a un costado de la vía 
más el convoy no reduce la 
velocidad. Tal es así que al paso de 




 Difusión del evento a toda la 
operación haciendo énfasis en la 
lección aprendida 
 Aplicación de sanción 




pista y el conductor de la unidad 
toca el claxon y el perro retorna 
siendo atropellado por la unidad 
portacontenedor. 
 
06 11/02/2019 Incidente 
 
En circunstancias que un convoy 
de unidades cargado de 
concentrado conformado por 9 
unidades + 1 Supervisor Escolta 
transitaba hacia Espinar pasando el 
Puente Chocoyo y a unos 2 Km de 
llegar al Centro Poblado de 
Wincho, el conductor de la unidad 
de posición 9 siente un golpe 
debajo de la unidad y se detiene 
inmediatamente para luego 
comunicar al supervisor escolta y 
proceder a verificar lo acontecido 
detectando que el portallantas (lado 
derecho) se había desprendido de 
la estructura del chasis 
perjudicando algunos 
Día 
Daños a la 
Propiedad 
 Difusión del evento a toda la 
operación haciendo énfasis en la 
lección aprendida 
 Evaluar el diseño actual del 
portallantas de la flota de unidades 
de marca “Fabricaciones Alcántara” 
 Campaña para determinar el 
estado y operatividad de los 
portallantas en toda la flota de la 
operación 
 Evaluar la calidad de trabajo de la 
empresa de Soldadura, 
implementar procedimientos sobre 




componentes del sistema de frenos 
de la unidad. 
 




07 06/05/2019 Incidente 
"Convoy de 10 unidades vacías +2 
escoltas, arriba al campamento 
Antawasi procedente de Espinar, 
sin haber reportado ninguna falla 
mecánica o situación que ponga en 
riesgo la seguridad de los 
conductores. 04 días después el 
mismo convoy inicia los controles 
críticos en el campamento XP 
alrededor de las 4:00AM y a las 
5:00AM verifican sus unidades, 
llenando el Check List. El 
Conductor de la unidad involucrada 
(ATM-873), no reporta en ese 
momento ningún tipo de falla en la 
unidad y considera que esta lista 
para salir a ruta con dirección a 
Día 
Daños a la 
Propiedad 
 Formular programa de 
entrenamiento sobre la forma 
correcta de utilizar los cambios en 
pendientes negativas, de acuerdo 
al modelo de la unidad. 
 Identificar como 1er paso, las 
pendientes negativas más 
pronunciadas y desarrollar 
documento sobre planificación de 
cambios en este tipo de terreno. 
 Reforzar las capacitaciones de 
empoderamiento, pare y piense; y, 
comunicación efectiva ante falla o 
posibles fallas de los sistemas 
críticos en las unidades. 
 Implementar metodología para el 
seguimiento efectivo de los planes 
de acción de eventos, medición en 
el tiempo. 
 Reforzar a todos los conductores 
sobre el “trabajo en equipo”, una 
probable falla, merece la misma 
atención que una falla confirmada, 
no se debe esperar. 
 Formular metodología de 
evaluación y seguimiento en 
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Espinar, ocupando la misma 
posición del día anterior 9/10.A las 
5:17AM cuando ingresa al túnel, 
comunica al escolta que en la 
siguiente parada se pueda revisar 
los frenos porque estaban largo; 
pero, no se detiene y continua el 
tránsito de manera normal; en la 
pendiente negativa de la faja 04 el 
conductor desciende sin ningún 
problema enganchado en 4ta 
velocidad, no reporta nada con 
relación al sistema de frenos. A las 
5:22AM pasa por la torre de 
transferencia N° 04, de acuerdo a la 
manifestación aumenta a 4ta 
velocidad, desciende la pendiente y 
a la altura del campamento 
Antawasi nuevamente aumente la 
caja de cambios a 5ta velocidad (se 
aligera la pendiente), terminando el 
campamento, regresa a 4ta 
velocidad y observa que las RPM 
campo, sobre las capacitaciones 
realizadas en aula. 
 Formular programa para validar y 
auditar anualmente, el proceso de 
entrenamiento y certificación de los 
procedimientos de capacitación de 




aumentan, intenta reducir la 
velocidad pisando el sistema de 
freno para reducir la caja de 
cambios a 3ra; pero, como la 
unidad ganó mayor velocidad por la 
pendiente a unos 20metros del 
desvió comunica por radio que no 
tiene frenos, la unidad se había 
neutralizado porque no pudo 
enganchar la caja de cambios y el 
sistema de frenos no está diseñado 
para detener la unidad en una 
pendiente negativa con el peso que 
lleva. A las 5:27AM, luego que el 
conductor perdiera el control de la 
unidad, esta impacta lateralmente 
contra la faja transportadora de 










08 13/05/2019 Incidente 
 
En circunstancias que un convoy 
cargado de concentrado de mineral 
conformado por 7 unidades + 2 
escoltas transitaban hacia la 
Plataforma Wincho con destino 
hacia Espinar, metros antes de las 
curvas cerradas, un poblador quien 
se encontraba al lado derecho de la 
vía junto a otras personas toma una 
piedra del piso y la lanza contra la 
ventana de la quinta unidad del 
convoy (lado copiloto) causando la 
rotura de la luna. La piedra no logra 
alcanzar al conductor ni provocarle 
lesión alguna. 
Día 
Daños a la 
Propiedad 
Retroalimentación al convoy 
involucrado sobre las actitudes 
negativas de los pobladores y 
acciones preventivas a tomar. 
09 16/05/2019 Incidente 
 
En circunstancias que un convoy 
cargado de concentrado de mineral 
conformado por 8 unidades + 1 
Día 
Daños a la 
Propiedad 
 Reforzar a los integrantes del 
convoy en gestión de riesgos  
 Reforzar a los integrantes del 




escolta transitaba hacia Espinar. La 
primera unidad del convoy se 
encuentra con una cisterna de agua 
en un tramo de vía reducida, ambos 
se detienen, luego avanzan. 
Finalmente, el tubo que sobresale 
del aspersor de la cisterna (acople) 
se desprende al chocar con uno de 
los neumáticos de la carreta. 
10 23/05/2019 Incidente 
 
Durante el tránsito de un convoy de 
5+1, el supervisor escolta indica a 
los conductores sobre el estado de 
la vía haciendo referencia a las 
acciones que se deben tomar, la 
unidad posición N° 01, trepa sin 
ningún problema por el lado 
derecho; luego, el conductor de la 
unidad N°02, al avanzar observa y 
cree por conveniente que puede 
avanzar por el lado izquierdo (obvia 
el lado derecho porque “estaba en 
mal estado”) generando que la 
Día 
Daños a la 
Propiedad 
Difusión del incidente al convoy 
involucrado reforzando la evaluación 
correcta de los riesgos que implica 
ingresar al carril izquierdo en una 
curva con pendiente positiva y mal 
estado de vía 
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parte posterior de la carreta pierda 
tracción e ingrese a la cuneta, 
provocando el cuneteo del PC. 




11 18/06/2019 Incidente 
Supervisores escoltas coordinan la 
salida de un convoy de 10+2 de la 
plataforma de Conguya; escolta de 
cierre se posiciona en la vía con 
finalidad de informar al escolta de 
apertura que pueda salir de manera 
segura pero no cumple con la tarea 
asignada y se dedica a usar el 
celular sin percatarse que, en 
sentido contrario se movilizaban 02 
personas en un motocicleta, 
quienes, al observar que la 
camioneta escolta salía de la 
plataforma lentamente  intentan 
frenar pero pierden el control del 





 Reforzamiento a ambos 
supervisores en comunicación 
efectiva 
 Disponer que el escolta de cierre 
asuma la función de vigía mientras 
el convoy salga de la plataforma 
(presencial, sin el uso de la 
camioneta) 




carretera. NO se registran daños 
personales. 
12 18/06/2019 Incidente 
En circunstancias que un convoy 
de SVS (7+2) que retornaba de 
Pillones hacia Espinar y otro 
convoy de TRANSALTISA (10) que 
se dirigía hacia Pillones para 
descargar concentrado, en una 
línea recta en la pampa de Imata un 
ciclista que transita hacia Imata por 
el carril contrario, decide 
intempestivamente y de forma 
temeraria retornar hacia el carril 
derecho por donde transitaba el PC 
vacío, el conductor de ésta unidad 
tiene que realizar una maniobra 
evasiva (frenar y salir fuera de la vía 
para evitar atropellarlo); el ciclista, 
nuevamente toma otra mala 
decisión e intenta retornar hacia el 
lado izquierdo, en donde pudo 
haber sido atropellado por otro PC 




 Retroalimentación a todos los 
conductores sobre 
empoderamiento y manejo de 
confianza entre el nivel de 
supervisión y trabajadores. 
 Reforzamiento sobre comunicación 
efectiva y peligros en la ruta 
 Reforzamiento sobre las 
imprudencias de los terceros y el 




también debió realizar una 
maniobra evasiva (frenar al 
máximo) para evitar atropellarlo. No 
hubo daños a la persona y/o 
materiales, el ciclista luego cruza la 
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